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Summary 
What follows i san analysis aimed at describing an optimized net of local public 
transport. Such analysis has been carried out during a period of apprenticeship at 
Tages Società Cooperativa, a company based in Pisa. Regione Toscna has 
announced a public competition in order to a assign the management of the public 
transport service. Frist of all it has been necessary to reduce costs. As a result one 
we have checked out the actual situation, we moved assessing the efficiency of the 
service itself by making a relation between output and input (30%). Finally, it has 
been necessary to re-build the net with the implementation of dial-a-ride and reduce 
costs with the introduction of alternative vehicle. 
Abstract 
Il seguente documento consiste in un progetto di analisi per la pianificazione di una 
struttura ottimizzata e riorganizzata di trasporto pubblico locale. Il progetto è stato 
realizzato in occasione del tirocinio presso la Società Cooperativa Tages di Pisa. La 
Regione Toscana ha promosso un nuovo bando per l’assegnazione del tpl ad 
un’unica azienda sul territorio regionale, a differenza dei 14 lotti attuali.  La 
necessità di attenersi ai requisiti previsti dal bando di concorso ha introdotto due 
principali varianti rispetto ai precedenti appalti: da un lato, la riduzione delle risorse 
adibite al tpl, dall’altro la previsione di un unico lotto regionale, con la conseguente 
assegnazione dello stesso ad un unico concorrente. L’obiettivo del lavoro è stato 
suddiviso in tre fasi: analisi e ricostruzione della situazione attuale, ricerca 
dell’efficienza economica, riorganizzazione efficace dei servizi. Innanzitutto si è 
reso necessario ridurre i costi attraverso un processo di ottimizzazione sia dei 
percorsi presenti nella rete sia degli addetti che dei mezzi impiegati. A tal fine, una 
volta ricostruito lo stato dell’arte, si è proceduto a misurare l’efficienza dell’attuale 
pacchetto di servizi rivisitando criticamente tutti quelli con un rapporto ricavi/costi 
inferiore al 30%. L’azienda appaltatrice dovrà, infatti, essere in grado di garantire 
un livello minimo di efficacia dei servizi, sia fruendo dell’organizzazione 
dell’attuale rete, anche con tipologie di servizio innovative quali per esempio i 
servizi a chiamata, sia mediante l’utilizzo ottimale dei fattori di produzione (uomini 
e mezzi) con impiego per esempio di veicoli con caratteristiche alternative e più 
ecocompatibile. 
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1 – Introduzione 
1.1 Introduzione generale 
1.1.1 Introduzione alle aziende di servizi pubblici 
Il progetto di analisi si propone l’obiettivo di fornire delle linee guida alle 
aziende di trasporto pubblico nel comprensorio del cuoio al fine di renderla 
più competitiva e flessibile e quindi in grado di rispondere al nuovo bando 
della Regione Toscana. In questo primo paragrafo si cerca di definire 
l’ambito di ricerca ovvero quello dei servizi pubblici e in particolare del 
trasporto pubblico locale. La definizione di servizi pubblici locali varia a 
seconda del punto di vista scelto per condurre l’analisi.1 In generale sono le 
aziende che orientano la propria mission al soddisfacimento di bisogni 
pubblici, cioè sentiti da tutti i cittadini.  
Le variabili considerate per distinguere i servizi pubblici sono: 
 bacino d’utenza; 
 condizioni infrastrutturali, tecnologiche e organizzative; 
 collocazione geografica; 
 business; 
 regime proprietario. 
La prima delle suddette variabili è di natura dimensionale e fa riferimento 
all’individuazione della comunità minima a cui rivolgere il servizio. La 
prospettiva geografica, invece, si compone di tre dimensioni: locale, 
nazionale ed internazionale. 
Dal lato della domanda assume particolare importanza la differenziazione 
territoriale dei fabbisogni e delle preferenze, dovuti alle specificità connesse 
alle diverse condizioni sociali ed economiche della collettività nonché delle 
condizioni ambientali del territorio. Dal lato della offerta, invece, risulta 
                                                 
1
 Difatti possono essere prese in considerazione le seguenti variabili: 
- modalità di copertura dei costi; 
- modalità di fruizione del servizio; 
- categorie dei bisogni soddisfatti; 
- caratteri del processo produttivo; 
- caratteri dei servizi pubblici. 
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interessante frazionare il lavoro sul territorio, senza compromettere la 
possibilità di sfruttare economie di scala.  
L’assetto proprietario indica un insieme di categorie sempre più ampio; 
infatti esistono aziende a capitale totalmente pubblico, a maggioranza 
pubblica, a controllo pubblico, ma quotate; a maggioranza private o 
totalmente private. 
Sono molti i benefici del trasporto pubblico locale: 
- benefici ambientali; 
- benefici sociali; 
- benefici economici. 
Per benefici ambientali si intende la riduzione dell’inquinamento acustico ed 
atmosferico. 
I benefici sociali fanno riferimento ad almeno tre aree: 
- sicurezza stradale; 
- congestione; 
- diritto alla mobilità. 
A dimostrazione del primo dei benifici sociali indicati ci pare utile 
sottolineare che, a livello europeo,  la percentuale di incidenti in cui risulta 
coinvolto un autobus o un taxi mediamente è pari allo 0,1%, anche se viste le 
elvate dimensioni del mezzo adibito al trasporto pubblico è indubbio 
l’aumento di pericolosità perché sono trasportati un numero elevato di 
passeggeri. 
Il presente lavoro, soprattutto nelle parti iniziali, fa riferimento alle 
evoluzioni intervenute negli ultimi anni nel mondo dei servizi pubblici 
locali. 
Il nostro obiettivo è stato quello di rispondere ai requisiti previsti dal nuovo 
bando regionale, in cui emerge l’assegnazione di un numero inferiore di 
risorse e la gestione dei servizi da parte di un'unica azienda, pur rispettando 
l’equilibrio economico.2 Si è reso, quindi, necessario studiare l’attuale 
situazione dei servizi e fabbisogno di mezzi e addetti.  
                                                 
2
  L’equilibrio economico, come affermato in dottrina, è un punto teorico, di per sé 
irraggiungibile, verso cui dovrebbero tendere tutte le aziende. Esso si fonda su una serie e 
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In seguito, si è cercato di ottimizzare la struttura operando tagli in termini di 
linee, addetti e mezzi impiegati. I tagli hanno risposto all’indagine 
sull’efficienza condotta sui conti economici di ciascuna linea, calcolando il 
rapporto ricavi/costi (con soglia limite al 30%). Inoltre, come sopra 
specificato, il concorso bandito sarà vinto da un’unica azienda, la quale 
dovrà rispettare non solo certe soglie di efficienza, ma anche la necessità di 
efficacia dei servizi. 
Considerando il settore cui appartengono i servizi oggetto di studio, la 
riorganizzazione degli stessi deve essere valutata non solo alla luce della sua 
opportunità economica-finanziaria, ma anche tenendo della funzione sociale 
da essi svolta.   
Il giudizio dato dai cittadini e attori sociali in merito alla performance della 
pubblica amministrazione ha alla base la valutazione dei servizi, analizzando 
l’utilità generata per ognuno di essi e il grado di soddisfazione raggiunto. È 
facile notare come talvolta il giudizio della performance della pubblica 
amministrazione, sia poco oggettivo poiché non considera attentamente 
molte delle seguenti variabili: cittadini, lavoratori, sfera politica, imprese etc.  
Occorre ricordare sin da ora che nell’ambito della pubblica amministrazione 
l’efficienza corrisponde al rapporto tra le prestazioni erogate e le risorse 
impiegate per realizzarle
3
, rapporto che da un lato deve essere contenuto 
nella disponibilità di risorse, dall’altro deve corrispondere ad un livello 
minimo di soddisfazione dei fruitori del servizio. 
Le aziende di servizi pubblici sono ormai una variabile fondamentale per la 
valutazione della qualità della vita. Infatti, si procede a distinguere i servizi 
in: 
 indispensabili, ovvero necessari per tutta la comunità; 
 a domanda individuale, cioè erogati solo a chi li richiede pagando un 
certo corrispettivo di denaro; 
                                                                                                                             
una somma di equilibri parziali e quotidiani che caratterizzano continuamente la vita 
aziendale e che vanno valutati in base al settore, al contesto economico e allo scenario 
competitivo. 
3
 «La correttezza amministrativa indica la massimizzazione dell’utilità sociale e del 
consenso, nonché massimizzazione dei bisogni individuali soddisfatti» (Borgonovi, 1996). 
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 a carattere produttivo (farmacie, trasporto urbano etc).   
A seguito della crisi dello stato sociale e dell’atavica mancanza di risorse,  si 
è avviato un profondo processo di ristrutturazione della spesa. In sostanza si 
riflette la possibilità per gli operatori del terzo settore di svolgere i medesimi 
servizi in condizioni di maggiore risparmio economico.  
Appare dunque corretto richiamare anche il profondo rinnovamento della 
pubblica amministrazione, che parte in Italia solo negli anni ’90 e che prende 
il nome di «aziendalizzazione». Tale fenomeno non poteva non coinvolgere 
le aziende di servizi pubblici manifestandosi nel cambiamento degli assetti 
giuridico-gestionali e, soprattutto, nella ricerca di efficienza, efficacia ed 
economicità attraverso un orientamento al mercato e al cliente. 
A tal proposito è opportuno sottolineare le diversità gestionali, che 
riguardano sia le realtà più piccole, le local utilities, di natura monobusiness, 
sia le aziende più grandi, che competono in mercati internazionali. 
Tuttavia, anche le aziende di più piccole dimensioni sembrano orientate 
verso la crescita richiesta dal mercato e dalle strategie aziendali. È opportuno 
ricordare che tradizionalmente i vettori di crescita aziendale sono individuati 
lungo le due dimensioni del prodotto e del mercato (matrice di Ansoff)
4
. In 




- incremento della quota di mercato all’interno delle medesime 
combinazioni prodotto/mercato; 
- l’ampliamento dei mercati di sbocco, sia in senso geografico che in 
nuovi segmenti; 
                                                 
4
 La matrice di Ansoff indica quattro tipi di orientamento aziendale: orientamento alla 
produzione, al marketing, al mercato e alle vendite. Nel primo caso la ricerca sta nella cura 
sfrenata del prodotto, rispondendo ad esigenze di innovazione del prodotto stesso. 
L’orientamento alle vendite, invece,  prevede un focus spostato sulle politiche di vendita, il 
cui obiettivo è raggiungere il profitto aumentando il volume delle vendite. Nel caso 
dell’orientamento al mercato, l’ azienda utilizza le leve di marketing, dotandosi di politiche 
commerciali per rispondere alle sfide delle dinamiche attuali del mercato. 
Infine, l’orientamento al marketing, prevede di valutare sia i bisogni attuali che futuri della 
clientela, quindi conseguire il profitto più alto adottando le opportune strategie. Tali 
orientamenti alternativi sono frutto della complessità del mercato e della rilevanza della 
funzione commerciale. Senza dubbio la forma di controllo di tutte le tipologie di 
orientamento aziendale sono basate sul PDCA. 
5
 Loris Landriani, «La valutazione strategica delle aziende dei trasporti pubblici locali». 
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- sviluppo del prodotto, con l’introduzione di nuove produzioni; 

















Figura 1.1 Le alternative strategiche dello sviluppo aziendale nelle public utilities 
 
 
Una prima motivazione della ricerca della crescita aziendale, a prescindere 
dalla classificazione delle varie opzioni strategiche, è il potenziamento della 
struttura aziendale e l’integrazione dei nuovi business aziendali, ossia lo 
sfruttamento di economie di scala. 
Dalla rappresentazione, di cui alla figura che segue, emerge con evidenza 
che il settore dei servizi pubblici appare fortemente trainato dai comparti gas 
ed elettricità, cui hanno seguito la gestione dei servizi idrici, ambientali e 
delle telecomunicazioni. 
All’ ultimo posto (vedi figura) sono le aziende di tpl, poiché il trasporto è un 
servizio difficile e molto complesso sia da un punto di vista gestionale, sia 
per la scarsa importanza che a volte si attribuisce ai servizi per la mobilità. 

















Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 
Vanessa Valiani  Anno Accademico 2012/13                                  Pag. 9 di 197  
 
Figura 1.2 diffusione del settore 
 
Secondo lo studioso del settore del trasporto pubblico, Pozzoli, che ha 
condotto un’indagine sui servizi pubblici nel 2005, un ulteriore elemento, la 
cui mancanza incide gravemente sull’efficienza e sull’efficacia nelle aziende 
di TPL, è costituito dall’aggiornamento culturale delle risorse umane attive 
in tale comparto labor intensive. Ciò quanto nei comparti o in alcune zone 
geografiche, ad esempio al sud d’Italia, esistono forti differenze da parte 
delle risorse umane rispetto ai medesimi sistemi di gestione. Questa 
asimmetria non consente di raggiungere gli stessi livelli di performance di 
altri paesi europei quali Francia e/o Inghilterra. 
Altri elementi che incidono sull’efficienza e l’efficacia, come ho potutto 
riscontrare anche nel mio studio, sono le abitudini e i comportamenti dei 
cittadini, che nell’ultimo decennio sono molto cambiati. Da un lato le 
condizioni lavorative sono diverse (sempre meno sono coloro che 
possiedono un lavoro stabile o nelle stesso luogo), dall’altro le famiglie sono 
vessate da difficoltà economiche sempre più stringenti. A ciò è da 
aggiungere il continuo aumento del costo del carburante. Questi fattori 
hanno creato la necessità degli utenti di avere servizi differenziati, flessibili, 
personalizzati ed economici. Nel corso dell’elaborazione del nostro progetto 
abbiamo dovuto registrare, studiare ed analizzare tutti questi bisogni, più o 
meno espliciti per poter procedere all’ottimizzazione e riorganizzazione 
della rete. 
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L’obiettivo per le nuove politiche europee, nel merito il Regolamento (CE) 
n.1370/2007 è rivolto al raggiungimento di economie di scala; in tale logica 
rientra la proposta della Regione, che ha previsto l’assegnazione ad un’unica 
azienda del servizio di tpl per nove anni di contratto. Inoltre, le direttive 
europee hanno sottolineato l’esiguità delle risorse finanziarie e la necessità 
di proceduralizzare e formalizzare il know-how, con schemi di gestione più 
competitivi. A ragione della teoria sostenuta dallo studioso Pozzoli, anche se 
con qualche gap culturale, il mercato italiano si avvia verso mercati 
competitivi europei. 
Sul piano normativo un primo passo che ha segnato la svolta è stato il D.lgs 
n.422/1997, che individuò alcune linee di sviluppo rilevanti: 
 l’attribuzione alle regioni dei compiti di programmazione e di 
definizione dei servizi minimi; 
 la separazione tra enti pubblici e gestori; 
 l’introduzione di gare ad evidenza pubblica. 
La normativa indicata individua una sorta di filiera nel servizio di trasporto 
pubblico, richiamando ad un’azione integrata per lo sviluppo del servizio. 
Sono state delineate varie responsabilità, in cui in funzione dell’attività di 
programmazione sono assegnate le risorse. 
Al fine di sviluppare al meglio la nuova rete, è ora opportuno riportare lo 




Il modello di filiera riportato in figura consente di programmare la rete di 
servizi e di attribuire le risorse, mediante contratto di servizio. È interessante 
Fase 1 Fase 2 Fase3 Fase4 
Progettazione 
della rete di 
trasporto 









car sharing, etc. 
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Il modello Net Cost è una caratteristica tipica dei contratti di servizio 
pubblico in cui l’ente locale finanzia le prestazioni dell’azienda che gestisce 
il servizio. I rischi della gestione sono integralmente trasferiti al gestore, che, 




Un esempio di Net Cost è dato dall’ azienda Transved, colosso francese dei 
trasporti pubblici su gomma che nel 2005 ha acquisito l’AMT , azienda di 
trasporti genovese. In questo caso il trasferimento del rischio sul soggetto 
gestore, di grandi dimensioni, pertanto capace di economie di scala, ha 
incentivato ad aumentare i ricavi e ridurre i costi. 
                                                 
6
 Nel primo caso Net Cost,di cui al grafico all’azienda resta solo il rischio industriale (costi) 
mentre quello commerciale (ricavi) è traferito all’ente pubblico mediante compensazioni 
fisse, stabilite ex ante. Nel secondo Gross Cost, invece, c’è un incentivo al gestore ad 
operare in condizioni di efficienza, in quanto che recuperi in termini di rendimenti o di 
produttività vanno a beneficio dell’azienda che svolge il servizio, nonché all’efficacia 
poiché il contributo fisso che riceve dall’ente è in funzione della differenza tra i prevenitvati 
costi e ricavi da traffico. Infine nel management conctract sia il rischio commerciale che 
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Anche nel contesto in cui si sviluppa il progetto  si è sempre operato 
nell’ottica di Net Cost, ma visto l’obiettivo nel comprensorio del cuoio si 
potrebbe andare verso un modello Gross Cost. 
Infatti, il nostro obiettivo nasce dalla legge regionale n.65 del 29 dicembre 
del 2010, in cui si è presentata l’assegnazione del bando di gara ad un’unica 
azienda che gestisce il TPL toscano. Le linee guida prevedono poche risorse 
da attribuire al servizio di trasporto pubblico. Il progetto che abbiamo 
studiato prevede l’analisi della situazione attuale e l’elaborazione di una 
nuova rete, che possa essere gestita da un’unica azienda, che dovrà 
rispondere ad esigenze di efficacia ed efficienza. Si è reso necessario 
studiare con attenzione la situazione attuale epr poi individuare la nuova 
rerte. Successivamente allo studio dello stato attuale si è proceduto con il 
calcolo del rapporto ricavi/costi(non inferiore al 30%) delle linee attuali. 
Per ogni linea è stato considerato il rapporto ricavi/costi riguardante solo i 
servizi di trasporto degli utenti presso gli istituti scolastici. Se questi sono 
apparsi sufficienti a consentire alla linea di essere al di sopra della soglia di 
efficienza il pacchetto non è stato ampliato, altrimenti sono stati considerati 
altri servizi partendo da quelli ritenuti più importanti. Infine, poiché il nostro 
obiettivo, seppur volto al risparmio economico non è possibile esimersi dal 
rispondere all’efficacia dei servizi richiesta dai cittadini, è stato, quindi, utile 
riprogettare la rete dei servizi prendendo a riferimento quello ottimizzato e 
inserendo alcuni servizi ad hoc, quali servizi a chiamata, taxi etc. Queste 
forme alternative di erogazione dei servizi sono premiate dalla Regione, che 
ha previsto nel bando alcune forme di finanziamento a loro vantaggio. 
Dunque proprio per questa ricerca di efficacia ed efficienza la forma 
contrattuale più indicata è quella di Gross Cost. 
Ritornando alla definizione di contratto di servizio, come sopra citato, è 
importante approfondire il fatto che si tratta di un contratto che regola i 
rapporti della separazione tra enti pubblici e gestori e deve definire: 
- il periodo di validità; 
- il caratteristiche dei servizi offerti e il programma di esercizio; 
- gli standard qualitativi minimi del servizio; 
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- la struttura tariffaria adottata; 
- l’importo eventualmente dovuto dall’ ente pubblico; 
- la modalità di modificazione del contratto; 
- le garanzie e sanzioni. 
 
Ogni azienda di trasporto pubblico oltre ad attenersi al contratto di servizio 
stipulato con la Regione, deve rispettare gli istituti giuridici di natura 
nazionale e alcune regolamentazioni interne. Infatti, ogni azienda può 
definire alcuni parametri in maniera autonoma rispetto ai contratti nazionali 
(ANAV). Nella tabella di seguito sono riportati gli aspetti giuridici che 
differenziano la regolamentazione a livello nazionale e aziendale. 
 
 
Come già abbiamo visto esistono tre diverse tipologie di contratto di 
servizio, che si differenziamo per il rischio industriale legato ai costi 
d’esercizio e il rischio commerciale, legato all’attività di vendita ossia al 
Istituti area nazionale Istituti area aziendale 
Anzianità di servizio Tempestiva informazione alle  OO.SS. aziendali sulle variazioni dei programmi di 
esercizio 
Orario di lavoro Fattiva concertazione delle OO.SS. aziendali e territoriali con l’ azienda sui piani d’ 
impresa, ristrutturazione esterna ed interna, condizioni ambientali e di sicurezza ed 
igienee nei luoghi di lavoro-turni-orari-ritmi di lavoro 
Ferie Esame congiunto per la formulazione dei regolamenti per avanzamenti e promozioni 
Retribuzione conglobata 
e relativi parametri 
Stipulazione degli accordi integrativi aziendali secondo i criteri stabiliti nell’ accordo 
nazionale 
Aumenti periodici di 
anzianità 
 
Competenze accessorie  
Criteri generali sulla 
produttività 
 
Indennità mensa  
Mensilità aggiunte  
Trasferte-diaria ridotta  
Lavoro straordinario, 




Diritti sindacali  
Appalti e assuntorie  
Vestiario-uniforme  
Emergenze nazionali  
Congedo matrimoniale  
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livello di ricavi ottenibili. E sono: management contract; gross cost e net 
cost. 
Il contratto per le autolinee e autoferrotranvieri si suddivide in istituti 
riservati all’area nazionale8 e istituti riservati all’area aziendale9. 
Il lavoro, prevedendo una riorganizzazione e ottimizzazione del servizio, 
offre l’opportunità per sfruttare al meglio le capacità di risparmio che 
possono offrire i servizi pubblici a tutta la cittadinanza. 
Nel settore del tpl  si è investito poco e non se ne conoscono dunque i reali 
vantaggi o svantaggi legati alla sua ottimizzazione o riorganizzazione, che 
risultano esserre i due punti studiati nel progetto. Così per poter 
comprendere le reali opportunità del mercato del settore dei trasporti e i vari 
costi e consumi è opportuno metterli a confronto per evitare un aumento dei 
costi, che rimangono un aspetto fondamentale del successivo lavoro. Di 
seguito sono mostrate due tabelle che indicano la reale opportunità di 
mercato, nello sviluppo di tale settore. 
Nelle tabelle sono rappresentate le distribuzioni dei vari metodi di trasporto 
in aree circoscritte e i relativi costi. 
 
 N. Pax Veicoli Spazio(mq) Carburante (l) 
Auto 5 2000 24000 200 
Autobus 25 400 8800 120 
Autobus 
piccolo 
100 100 3400 50 
Autobus medio 175 57 2850 35 
Autobus grande 270/300 37 2370 26 






Ore perse passeggeri  e autisti Costi esterni (euro) 
Autovetture 587.373.242 6.101.371.454 
Autobus e pullman 100.026.242 177.729.478 
Veicoli merci leggeri 65.256.502 1.321.818.153 
Veicoli merci pesanti 19.546.522 659.881.833 
Totale  722.203.071 8.260.800.918 
Fonte: Rapporto Asstra-Hermes 2009 
 
 
                                                 
8
 Sono elementi che costituiscono vincoli in ingresso nella progettazione. 
9
 Sono aspetti da definire in base alla struttura assunta dall’azienda tipo. 
10
 Loris Landriani, “La valutazione strategica delle aziende dei trasporti pubblici locali”. 
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Altri dati significativi sono quelli relativi ai costi e all’ inflazione nel TPL11 
in questa tabella sono riportati i costi per i vari settori produttivi per avere 
un’idea dei costi sostenuti nel tpl: 
 
 
Evoluzione voci di costo per km e tassi di inflazione 
 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 Var% 
Materie 100 100 101 116 123 121 134 10,7% 
Servizi 100 108 117 123 132 134 147 9,7% 
Amm. 100 105 110 115 111 120 119 -0,8% 
Inflazione 100 102 104 106 108 110 114 3,6% 
Trasporti 100 103 106 110 114 116 122 5,2% 
Evoluzione prezzi fattori produttivi 
Gasolio 100 102 110 136 136 136 157 15,4% 
GPL 100 104 104 110 125 121 131 8,3% 
Assic. 100 105 106 108 110 112 115 2,4% 
Lubr. 100 111 113 116 122 129 136 5,4% 
Rip. 100 104 108 112 116 120 126 5,1% 
Manut. 100 104 109 108 110 112 115 2,6% 
Evoluzione costo del lavoro per addetto e tasso di inflazione generale 
Lavoro  100 102 106 111 112 114 116 16,0% 
Inflazione 100 102 104 106 108 110 114 14,0% 
 
 
Fonte: Rapporto Asstra-Anav 200512 
 
Negli anni, infatti, la riforma del legislatore ha imposto una ristrutturazione 





- le aziende di trasporto pubblico perdono qualsiasi competenza in 
materia di pianificazione della mobilità e si concentrano 
esclusivamente sulla gestione del servizio; 
- alle Regioni e agli Enti Locali spettano le funzioni di pianificazione 
dei trasporti e della mobilità. 
                                                 
11
 La questione dei trasporti è certamente uno dei grandi problemi nel paese, ma il confluire 
al contempo di questioni politiche, sociali ed economiche rende ardua l’analisi. Il comparto 
dei servizi pubblici è influenzato negativamente anche dalle dinamiche ambientali. 
12
 Loris Landriani, “La valutazione strategica delle aziende dei trasporti pubblici locali”. 
13
 Renato De Leone, Nadia Di Girolamo (Pianificazione, programmazione e gestione 
innovativa per il Trasporto Pubblico Locale, 2008:112). 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 
Vanessa Valiani  Anno Accademico 2012/13                                  Pag. 16 di 197  
1.1.2 Strumenti di natura giuridica per i trasporti 
pubblici locali 
 
Lo strumento con cui la Regione definisce il piano per i trasporti è il Piano 
Regionale dei Trasporti (P.R.T.), che è stato istituito dalla Legge n.151 del 
10 Aprile 1981 “Legge quadro per l’ordinamento, la ristrutturazione ed il 
potenziamento dei trasporti pubblici locali”; legislazione che stabilisce i 
principi fondamentali cui le Regioni a statuto ordinario devono attenersi 
nell’ esercizio della programmazione dei trasporti pubblici locali (art.1). 
Le Regioni definiscono: 
- la politica regionale dei trasporti in armonia con gli obiettivi del 
Piano Generale dei Trasporti e delle sue articolazioni; 
- i piani regionali dei trasporti in connessione con le previsioni di 
assetto territoriale; 
- i programmi poliennali o annuali di intervento, sia per gli 
investimenti che per l’esercizio dei trasporti pubblici locali. 
Il P.R.T. definisce i bacini di traffico
14
, i criteri per l’eventuale ridefinizione 
dei limiti territoriali dei bacini stessi, fissa i criteri per l’elaborazione dei 
Piani da parte delle Province, determina gli indirizzi per la pianificazione dei 
trasporti locali; individua, poi, la rete delle infrastrutture funzionali ad un 
sistema di trasporto integrato. 
Inoltre, la Regione, per i servizi di propria competenza, le Province, in 
riferimento ai singoli bacini di traffico e i Capoluoghi di Provincia hanno il 
compito di approvare i PTS, sentito il consiglio delle autonomie locali. 
In ogni PTS devono essere presenti almeno i seguenti contenuti: 
- l’organizzazione dei servizi; 
- le proposte di integrazione modale e tariffaria per i servizi di propria 
competenza; 
- le risorse da destinare all’esercizio; 
- le risorse da destinare agli investimenti in infrastrutture, impianti e 
veicoli; 
                                                 
14
 Si definisce bacino di traffico: l’unità territoriale entro la quale si attua un sistema di 
trasporto pubblico integrato e coordinato in rapporto ai fabbisogni di mobilità. 
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- le modalità di determinazione delle tariffe per i servizi di propria 
competenza; 
- le modalità di attuazione e revisione dei contratti di servizio; 
- il sistema di monitoraggio della qualità e quantità dei servizi. 
I PTS
15
 devono essere redatti seguendo le linee direttive della Regione.  Nel 
processo che conduce alla definizione dei PTS intervengono anche dei 
vincoli, quali: 
- normativi, amministrativi  e geografici; 
- sociali, economici e tariffari, 
- tecnologici; 
- legati alla fruibilità del servizio; 
- legati alla coesistenza di più tecnologie di servizio. 
Per concludere il quadro normativo ed il glossario in materia di trasporti 
pubblici locali, una delle maggiori novità introdotte dal d.legs. 422/97 è 
quella dei servizi minimi
16
, di cui è presente un approfondimento in 
riferimento al nostro caso, nei capitoli successivi. 
Il decreto (art.16,comma I) definisce tali servizi come quelli: 
- qualitativamente e quantitativamente sufficienti a soddisfare la 
domanda di mobilità dei cittadini; 
- i cui costi sono a carico del bilancio delle Regioni. 
Quindi appare chiaro come essi definiscano gli standard qualitativi minimi 
del servizio e consentono di non ridurre il livello attuale dell’ offerta 
complessiva. 
 
                                                 
15
 Renato De Leone, Nadia Di Girolamo (Pianificazione, programmazione e gestione 
innovativa per il Trasporto Pubblico Locale, 2008:112). 
16
 I servizi minimi devono essere definiti tenendo conto dell’integrazione tra le reti di 
trasporto, del pendolarismo scolastico e lavorativo, della fruibilità dei servizi da parte degli 
utenti per l’accesso ai vari servizi amministrativi, delle esigenze di riduzione della 
congestione e dell’ inquinamento. Renato De Leone, Nadia Di Girolamo (Pianificazione, 
programmazione e gestione innovativa per il Trasporto Pubblico Locale, 2008:112). 
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1.2 Obiettivo del progetto 
A partire dai prossimi mesi sino al 2014 il trasporto pubblico locale 
regionale, con specifico riferimento al caso oggetto dello studio 
commissionato dalla Regione Toscana, subirà notevoli mutamenti. La 
Regione Toscana ha previsto un bando con un’unica assegnazione ad una 
sola azienda per nove anni di contratto passando dai 14 bacini attuali ad uno 
individuato a livello regionale. Il progetto di gara legato al bando ha 
raggruppato i servizi a domanda «forte» (con elevato numero di utenza) e 
servizi a domanda «debole» (con utenza inferiore), mentre in passato le due 
tipologie erano assegnate in modo separato a gestori diversi. 
I servizi «forti» saranno alla base del  bando della gara unica regionale, 
mentre i servizi «morbidi»
17
 saranno competenza degli  enti locali. Tale 
separazione e tale badno hanno indotto la necessità di nuovo progetto con il 
bisogno di maggiore flessibilità nella programmazione dei servizi e 
nell’utilizzo delle risorse, nonché nella necessità di maggiore efficienza.  
Il contesto che ha spinto verso la delineazione del progetto nasce da una 
profonda incertezza economica che la Regione Toscana attraversa a partire 
dal 2009 (si registrano gravi ritardi in investimenti nazionali in opere 
pubbliche ed infrastrutture). 
Inoltre, ai fini della partecipazione al bando di gara regionale è opportuno 
riqualificare ed ottimizzare la situazione esistente. 
Lo scenario della gara esteso ai prossimi nove anni prevede alcuni aspetti, 
che costituiscono la motivazione del lavoro svolto: 
- la determinazione di un insieme di fattori quali il costo unitario del 
personale, la produttività annua relativa agli autisti e addetti, la 
velocità commerciale, la tipologia di mezzi tale da permettere 
competitività sul mercato; 
                                                 
17
 Rete debole: tutti i servizi necessari per garantire i collegamenti indispensabili per la rete 
primaria. Nella delibera del 20 febbraio 2012 della Conferenza dei Servizi si è previsto il 
passaggio da un sistema capillare ad un sistema che utilizza lo scambio con i servizi 
appropriati (taxi, NCC, etc.). Ciò sarà il criterio fondamentale per cui nel Cap. 4 si 
affrontano alcune potenziamenti e modifiche del pacchetto di autolinee offerto da Sequi, con 
successiva analisi economica. 
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- il riferimento ai valori attuali dei vari parametri previsti dal bando di 
gara regionale. 
Tre sono le possibili modalità per mettere in gara i servizi di trasporti locali, 
specificando: gare per singole tratte; gare per l’intero bacino di traffico; gare 
per sub-bacini di traffico.  
Il primo tipo di gara è quello che origina una maggiore concorrenza tra gli 
operatori. Questo tipo di gara viene spesso utilizzato per l’affidamento di 
servizi extraurbani, molti dei quali sono molto redditizi. Si generano in 
questa modalità elevati costi organizzativi, di pianificazione iniziale e 
ordinamento del servizio, che richiedono una capacità di gestione molto 
elevata. 
Nel secondo tipo di gara invece si affida tutto il bacino di traffico ad un 
unico operatore al quale viene delegato in toto l’esecuzione del servizio. Il 
regolatore locale, in questo caso, ha solo il compito di definire le regole di 
esecuzione della gara, eseguire la gara e controllare l’effettiva erogazione del 
servizio. Vista la complessità dei requisiti da soddisfare e l’ampiezza del 
servizio da erogare, può venire meno la presenza della concorrenza in tale 
modalità. 
La terza gara per sub-bacini stimola la concorrenza, in base alle dimensioni 
del bacino e il monitoraggio post-gara è più semplice. In tale caso c’è una 
forte discrezionalità dell’affidatario per la gestione dei limiti del contratto di 
servizio. 
Il progetto a riferimento, che è alla base del progetto in oggetto, ha prodotto 
un  risparmio di 370 milioni di euro in nove anni, pur garantendo gli 
investimenti per il rinnovo del parco bus regionale e la riorganizzazione 
finalizzata a rendere più efficiente la rete bus cercando di non far deperire il 
servizio offerto ai cittadini. Quindi la gara intrensicamente fa emergere i due 
obiettivi principali: l’ottimizzazione e la ristrutturazione del palinsesto dei 
servizi ottemperando alla necessità di efficienza dei gestori e di efficacia dei 
cittadini. 
La manovra regionale, difatti, prevede di far fronte ai tagli del Governo con 
160 milioni di euro, cui si aggiungono 30 milioni per gli investimenti annui a 
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partire dal 2013. Ciò comporterà la disponibilità di 270 milioni in nove anni 




La Regione Toscana ha proposto di predisporre un bando di concorso con 
un’unica modalità, che comprenda sia il progetto così detto strutturale (pari a 
circa il 95% della nuova rete), sia progetti così detti deboli (per le zone 
periferiche e con bassa domanda di mobilità), originariamente di esclusiva 
competenza provinciale (pari a circa il 5% del totale)
19
. 
Nello studio si è analizzata la situazione as-is nel comprensorio del cuoio del 
Valdarno in Provincia di Pisa e che, tenendo conto dei vincoli esistenti e 
delle risorse disponibili, è giunto ad un’ottimizzazione dell’attuale rete dei 
servizi di trasporto pubblico locale. Quindi, per prima cosa è stata studiata la 
situazione as-is, poi, si estrapolati per ogni linea solo i servizi “scolastici” e 
su questi è stata misurata l’efficienza ed infine la rete è stata riorganizzata 
sulla base di alcuni servizi alternativi, quali ad esempio i servizi a chiamata 
per consentire ai cittadini di raggiungere alcune zone, come i centri sportivi 
o le zone artigianali/industriali. 
Il presente lavoro può essere suddiviso in tre macrofasi: analisi e 
ricostruzione della situazione attuale, valutazione dell’efficienza economica 
e riorganizzazione efficace della rete di servizi. 
Il progetto si è basato sull’indagine linea per linea in quanto era il modo più 
conveniente e pratico per misurare l’efficienza partendo dai servizi 
indispensabili. Si è cercato di individuare per ogni linea il palinsesto dei 
servizi che la renda più efficiente in termini di costi. Per ogni linea, infatti, è 
stato misurato il rapporto ricavi diretti (ricavi da traffico)/costi diretti (costi 
del personale, per carburante e lubrificante), in modo che tale rapporto sia 
almeno il 30%. 
                                                 
18
 Il totale di 1 miliardo e 440 milioni di euro è l’importo proposto come base per la gara di 
ambito regionale che assegnerà ad un unico gestore il servizio di trasporto pubblico in 
Toscana per 9 anni per il periodo 2013-2021. 
19
 Delibera 1 marzo 2013 Giunta Regione Toscana: “le Province dovrebbero elaborare e 
confrontare con la Regione per il servizio così detto «debole», pari al 5% del totale, di loro 
esclusiva competenza, ma comunque con la finalità di produrre una rete che rispetti le 
esigenze di carattere sociale, dando servizi ai territori più deboli.” 
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La ricerca di efficienza risponde alle esigenze della Regione Toscana (vedi 
nuovo bando) e dello Stato, che rende disponibili sempre meno risorse. Per 
altro verso la Regione e la Comunità Europea rendono disponibili fondi di 
finanziamento per investimenti di ristrutturazione del servizio, rendendolo 
così più vicino ai bisogni degli utenti. Il secondo obiettivo da raggiungere è, 
quindi, la riorganizzazione efficace della rete. 
Il progetto è nato da un’esigenza in seno alle aziende di trasporto pubblico 
che nei prossimi anni dovranno raggiungere elevati standard di efficienza e 
di competitività mediante la riduzione dei costi generali; e poiché necessità 
sempre più stringente è addivenire ad una significativa semplificazione del 
sistema societario e della governance delle aziende del settore mediante la 
riduzione del numero delle società oggi operanti, l’obiettivo fondamentale è 
definire un’azienda tipo che riesca a garantire la massima efficienza e 
flessibilità. 
Ho elaborato una nuova rete di servizi partendo dall’attuale, trovando 
tuttavia la soglia di efficienza per ogni linea per i due centri di costo 
principali costituiti dal personale e dai mezzi in uso, i quali rappresentano le 
due primarie voci di costo variabili nel bilancio delle aziende che si 
occupano di TPL. 
La situazione attuale è stata analizzata attingendo ai dati forniti dalla 
Regione Toscana e da due aziende leader del settore operanti sul territorio, 
Sequi e CPT. I dati forniti da queste ultime (oggi consorziate
20
 in CTT 
S.c.r.l.)
21
 sono stati assai utili all’attività di riprogettazione. 
                                                 
20
 Un consorzio stabile è uno strumento per sommare i valori della produzione ed i loro 
requisiti tecnico/economico posseduti da ciascuna realtà di cui è composto lo stesso 
consorzio. 
21
 La modalità di partecipazione alla gara regionale avviene mediante l’associazione del 
consorzio stabile. Infatti Cpt Spa ha partecipato al processo di aggregazione nella CTT scrl 
insieme ad altre aziende come Sequi, Lazzi di Firenze, Copit di Pistoia, Atl di Livorno. Le 
due aziende hanno acquisito l’impianto e l’ utilizzo di unico CED con l’acquisto di un unico 
elaboratore di grandi prestazioni per un investimento di oltre 700.000 euro, che ha sostituito 
i vecchi server aziendali. Inoltre, in compartecipazione con le altre aziende sono state 
adottate le piattaforme di IT e SW comuni a tutte le aziende del gruppo, in particolare per 
amministrazione e contabilità. Forte dell’ impiego di oltre 1600 autobus e 2500 lavoratori, il 
gruppo CTT rappresenta oggi il principale operatore toscano nel settore dei trasporti 
pubblici. 
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Il progetto consiste nel disegnare una nuova rete di servizi e  un modello 
aziendale ottimizzato, al fine di implementare un nuovo tipo di gestione per 
il trasporto pubblico locale, che risponda alle sempre più stringenti esigenze 
di flessibilità e competitività. 
Lo studio condotto nasce grazie ad alcune linee guida per il tpl presentate il 
20/03/2012 alla Conferenza dei Servizi
22
. 
Tali elementi costituiscono le ragioni di fondo  dello studio. Infatti si parla di 
flessibilità, redditività e ristrutturazione. Tutti aspetti che rientrano nei due 
obiettivi dell’analisi: ottimizzazione e riorganizzazione. Di seguito uno 
schema per punti delle linee guida emerse dalla Conferenza dei Servizi. 
- richiesta di flessibilità nell’utilizzo delle risorse per investimento e 
per l’esercizio;  
- possibile riequilibrio nella distribuzione delle risorse regionali a 
favore dei comuni più deboli; 
- alta redditività e equilibrio costi-ricavi; 
- integrazione con i Comuni per la riorganizzazione delle reti deboli23; 
- ripensare i servizi con vettori alternativi come taxi, NCC etc., in 
particolare nelle zone montane; 
- successiva integrazione tra livello locale e regionale.  
Il progetto è stato realizzato seguendo questi step: 
 analisi dei servizi attuali e dei servizi presenti, partendo dal giorno 
feriale tipo, visionando in seguito la situazione invernale con i picchi 
di massima e la programmazione estiva. 
 ricostruzione dei servizi mancanti rispetto ai dati in possesso della 
società Tages per quanto riguarda il comprensorio del cuoio (San 
Miniato, Santa Croce sull’Arno, Castelfranco di Sotto, Montopoli in 
Val d’ Arno e Fucecchio). Inoltre, poiché la turnazione esistente 
                                                 
22Delibera del 20/03/2012 della Conferenza dei Servizi: “necessità di individuare le risorse 
per progetti pilota nelle zone più deboli che possano costruire un modello per l’intero 
territorio in situazioni analoghe.” 
23
 Rete debole: individuare tutti i servizi necessari per garantire i collegamenti indispensabili 
per la rete primaria che con il progetto vengono a mancare, si passa da un sistema capillare, 
ad un sistema che utilizza lo scambio con servizi appropriati (taxi, ncc, etc.). è sin da ora 
necessario precisare che il nostro progetto non si occuperà della parte relativa alla rete di 
morbida. 
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insieme alla società Tages si ferma all’anno 2011 e mostra l’assenza 
di alcuni elementi interni alla programmazione dei singoli comuni, si 
è resa necessaria un’integrazione della mappatura dei turni con la 
programmazione fatta dalle suddette aziende del territorio e la parte 
realizzata in proprio dai comuni. 
 analisi della documentazione relativa alla gara unica regionale, 
considerando i vincoli in input alla nuova programmazione, senza 
dimenticare, in aggiunta, il contratto nazionale dei lavoratori 
autoferrotranvieri e il contratto elaborato discrezionalmente da ogni 
azienda. 
 separazione dei servizi «forti» e «deboli» attraverso la loro 
clusterizzazione, al fine di concepire un modello di azienda idonea a 
partecipare alla gara unica regionale. 
 analisi dei due fattori produttivi per ogni corsa: costo dei mezzi 
(considerando anche numero e tipo dei mezzi in linea) e costo del 
personale. Ciò ha condotto a ricostruire la nuova rete forte 
rispettando per ogni corsa il rapporto ricavi/costi pari al 30%. 
 riorganizzazione e ottimizzazione della situazione attuale attraverso 
un nuova impostazione delle corse che considera le dimensioni dei 
veicoli rispetto al numero dei passeggeri, riprogramma i turni degli 
autisti, valutando l’aumento delle ore; tutto ciò tenendo presente le 
risorse e le caratteristiche di massima da rispettare. I due fattori 
produttivi, presi in considerazione, costituiscono circa il 70% del 
costo del servizio. 
1.2.1 Alternative da seguire 
L’analisi comporta la valutazione costi/benefici relativi alla riprogettazione 
dei servizi sia dal punto della pianificazione sia in quanto fattori produttivi 
(autisti e mezzi). Il criterio che si è preferito per riprogettare è tagliare 
eventuali linee che non hanno più importanza, ad esempio tratti molto lunghi 
(Empoli- Pontedera) che possono essere sostituiti dalla rete ferroviaria; ciò 
consentendo di eliminare le sovrapposizioni fra gomma e ferro.  
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Tuttavia, la maggiore riduzione ha visto un deperimento delle corse che non 
rispondono a livelli di domanda elevati. Infatti, nell’area del comprensorio 
del cuoio in Provincia di Pisa, i picchi di domanda sono relativi al trasporto 
scolastico, mentre ogni altro tipo di servizio è poco concorrenziale rispetto 
all’utilizzo dell’autoveicolo. 
Quindi non si è operato un taglio tranchant come invece molti consulenti 
sono soliti fare, soprattutto per le grandi realtà aziendali, ma sono stati 
maturati tagli a fronte di uno studio fatto per piccoli passi. 
Altro aspetto da affrontare è il ridisegno della rete secondo l’effettiva 
domanda di mobilità dei territori. Ripensando alla realizzazione del servizio, 
occorre valutare che, nel caso in cui una corsa preveda uno, due utenti o 
poco più  (ciò può accadere in piccoli centri), potrebbe essere conveniente 
l’uso di una vettura a nove posti o eventualmente a specifici servizi a 
chiamata. 24    
I servizi minimi definiscono gli standard qualitativi minimi del servizio e 
consentono di non ridurre il livello attuale dell’offerta complessiva. Da 
quest’ultimi dobbiamo partire per individuare quali possono essere gli 
interventi di miglioramento della situazione attuale, partendo dunque dalla 
simulazione del sistema attuale (Cap.2) e verificando la rispondenza dello 
stesso ai criteri dettati dai servizi minimi. 
Infatti, il processo di ottimizzazione attuato dalla Regione Toscana nel 
settore del TPL ha avuto un impatto immediato gravoso. Per evitare il 
degrado risulta necessario pensare ad un settore industriale caratterizzato 
anche dall’ utilizzo di altri strumenti di trasporto (taxi, NCC, etc..) nonché  
riorganizzare tutto ciò che incide sull’ economicità del TPL (pianificazione 
urbanistica, infrastrutture, tecnologie). 
Infatti questa tipologia di trasporto, caratterizzata dalla variabilità della 
domanda e dalla assoluta individualità delle esigenze, è molto presente nella 
                                                 
24
 Osservazione Conferenza dei  Servizi 2011 deliberata dalla Giunta Regionale in data 12-
09-2011: “ è forte la compresenza di linee ricchissime ad alto contenuto economico, che non 
avrebbero bisogno di contributi pubblici per funzionare, e di linee poverissime ad alto 
contenuto sociale, dove il contributo pubblico ad utente trasportato supera le decine di 
migliaia di €/anno.” 
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rete di TPL della Regione e costituisce, di fatto, un’integrazione del sistema 
dei servizi sociali presenti sui territori comunali. È stato possibile definire i 
nuovi servizi anche a fronte dei bisogni individuati tra gli utenti. 
Come già rilevato, il progetto consiste nella progettazione di un modello 
aziendale di gestione ottimale, suscettibile di rientrare nei criteri previsti da 
capitolato della prossima gara unica regionale. Sarà opportuno descrivere 
l’organizzazione interna più idonea, il tipo di contratto sulla base di quanto 
previsto a livello nazionale e la visione economica riportando dei prospetti e 
dei piani e conti economici come nella redazione di un business plan. 
Le leve su cui si può agire l’azienda unica tipo sono: 
- incrementare reti di servizi scolastici per le scuole superiori al fine di 
ridurre il sovraffollamento ed il disagio quotidiano; 
- le reti di trasporto a servizio dei territori e della domanda debole 
necessitano di innovazione nelle modalità di concezione, 
finanziamento e svolgimento del servizio;
25
 
- produttività: i costi della produzione presentano livelli molto diversi 
per aziende operanti in contesti simili. L’azienda unica dovrà 
adottare costi standard ed aumentare la produttività, per farlo si dovrà 
avvalere delle economie di scala fornite dall’ unificazione e sfruttare 
la durata di 9 anni del contratto; 




I tagli che negli ultimi quattro anni sono stati promossi dal Governo hanno 
condotto ad una manovra regionale che prevede: 
 200 milioni di euro per il 2012, anno di transizione; 
 160 milioni di euro più 30 milioni per gli investimenti all’anno, a 
partire dal 2013. Significa 270 milioni in nove anni per nuovi bus, a 
                                                 
25
 Osservazione ripresa da Conferenza servizi 2011 deliberata dalla Giunta Regionale in data 
12-09-2011:  
- “rete servizi deboli inatre servizi svolti con modalità non TPL;  
- previsione di servizi innovativi (es. car sarin in aree deboli); 
- previsione di finanziamento alternativo (es.buoni taxi).” 
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fronte di un’età media del parco mezzi di 11 anni e mezzo.27 Il totale 
di 1 miliardo e 440 milioni di euro è l’importo proposto come base 
per la gara di ambito regionale che assegnerà ad un unico gestore il 
servizio di trasporto pubblico in Toscana per nove anni per il periodo 
tra 2013-2021; 
 risorse essenziali da parte degli Enti Locali per servizi aggiuntivi; 
 bando per un’unica azienda aumenta la semplicità e snellisce il 
processo di gestione; 
 contratto di nove anni consente di favorire investimenti, dando il 
tempo per consolidare ed organizzare un’azienda, che dovrà 
omogeneizzare il sistema dei costi con gradualità di tre anni. 
 
L obiettivo oggetto del seguente caso di studio risponde anche perfettamente 
a ciò che è emerso dalla delibera della giunta della Provincia di Pisa in data 
26 giugno 2013. 
 
“…con l’intento di acquisire tutte le informazioni ad oggi mancanti e 
definire: 
a) l’assetto della rete al momento dell’avvio della gara, che 
sostanzialmente, ricalcherà la configurazione attuale; 
b) l’assetto della rete minima alla fine dei primi 24 mesi di contratto; 
c) le risorse effettivamente messe a disposizione per la gara da parte 
degli enti locali. 
Per i comuni sarà essenziale determinare i servizi minimi che non potranno 
essere eliminati alla fine dei primi 24 mesi di contratto.” 
 
Infatti la percorrenza complessiva prevista dalla Regione, compreso la nuova 
rete urbana di San Miniato, è pari a circa il 50% della percorrenza attuale 
2012; il resto delle percorrenza pari a circa 562.00km/anno dovrebbe essere 
coperta con risorse aggiuntive. Ovviamente la prosecuzione del servizio di 
tpl su gomma è stata quindi garantita dalle Province e in alcuni casi dai 
Comuni (per i servizi urbani di propria competenza) con atti di imposizione 
                                                                                                                             
26
 La Regione Toscana ha ipotizzato di introdurre un sistema di tariffazione integrata per 
tutta la toscana (unico biglietto per bus, treno etc.), prevedendo agevolazioni per le fasce più 
deboli. 
27
 Tale riferimento si presenta perfettamente con la riorganizzazione proposta per i servizi di 
Sequi all’ interno del Cap.4 e per i vari piano di investimenti previsti.  
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degli obblighi di servizio, ai sensi della previsione dell’ art.5,comma 5 del 
Regolamento (CE) n. 1370/2007. Durante l’analisi di questo caso specifico, 
la combinazione di difficoltà economiche e incertezza giuridica sono state 
prese in considerazione ai fini dell’ articolo 5.5 del Regolamento 1370/2007. 
Nel periodo del provvedimento di emergenza, l’autorità competente deve 
assicurare l’attribuzione di un nuovo contratto di servizio pubblico che sia 
pienamente compatibile con le previsioni del Regolamento. 
Durante lo svolgimento di tutto lo studio si sono tenuti presenti i concetti 
espressi durante la Conferenza dei Servizi in data 20 febbraio 2012 e 
approvati dalla Giunta regionale Toscana. 
a) Relativamente alle risorse stanziate per un lotto unico, sarà 
difficoltoso per gli Enti del bacino garantire le risorse aggiuntive per 
la durata del servizio, che sarà di nove anni, a fronte di una riduzione 
delle risorse minime del 25%. 
b) Sulla diminuzione della percorrenza28 prevista dalla Regione Toscana 
è opportuno verificare la salvaguardia della rete extraurbana 
strutturale, consistente nei servizi per gli studenti, i lavoratori, i punti 
di interesse rilevante. 
c) I servizi a domanda «debole» si intendono da inserire in procedura 
separata di affidamento, diversa dalla gara unica regionale, con 
corrispettivo ridotto rispetto ai corrispettivi standard regionali per 
Euro. 
Per quanto riguarda ancora i servizi minimi di cui sopra tra i criteri per 
l’attribuzione delle risorse individuati nella finanziaria regionale (art. 89, 
L.R. 65/2010) si specifica che l’80% delle risorse regionali è attribuita agli 
enti competenti per i servizi minimi; la restante quota del 20% è attribuita 
agli enti competenti che hanno aderito alla convenzione, in misura 
proporzionale rispetto alle risorse aggiuntive.   
L’obiettivo, quindi, del case study è creare un’unica azienda che risponda ai 
requisiti del bando e che sia anche in grado di gestire il sistema di servizi 
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erogati. Il legislatore italiano, dal canto suo, sta tentando di mettere le 
aziende del settore in condizioni di raggiungere gli standard ideali per la 
spesa pubblica. Tuttavia, il raggiungimento degli obiettivi fissati non 
travalica l’autonomia gestionale delle singole imprese e quella pianificatoria 
delle Regioni. 
Nell’analisi strategica che si condurrà per stabilire il valore ideale 
dell’azienda sarà importante che nell’obiettivo legato all’economicità si 
trova un valore rilevante per l’azienda pubblica, che qualifichi l’azione 
sociale, ovvero la legittimità, la fiducia, la riconoscibilità da parte 
dell’utenza. 
 
1.3  Metodologia 
1.3.1 Introduzione alla metodologia per il seguente progetto 
 
Il lavoro si focalizza, dal punto di vista teorico, sull’applicazione delle 
metodologie di valutazione aziendale al comparto dei trasporti pubblici 
locali. Ciò al fine di verificare e misurare l’efficienza economica e l’efficacia 
strategica della rete dei servizi attuali. Nel seguente paragrafo sono riportate 
alcune delle tecniche utilizzate durante l’elaborazione del lavoro, ma anche 
altre tecniche esistenti ed importanti, ma che non sono state considerate per 
il progetto. 
L’analisi è stata condotta seguendo, in primo luogo, lo studio di alcuni casi 
aziendali esistenti, con l’obiettivo di fare valutazioni quanto più veritiere e 
per capire il reale andamento delle aziende esistenti, che operano nel bacino 
considerato
29
. Di seguito è stata presa in considerazione la ricostruzione dei 
cammini di percorso dei servizi offerti nel comprensorio del cuoio. 
La parte di ricostruzione della programmazione è risultata particolarmente 
difficoltosa, in quanto che essa costituisce un aspetto cruciale per tutte le 
                                                                                                                             
28
 La riduzione della percorrenza sarà fattore fondamentale dell’analisi dell’efficienza 
economica condotta nel quarto capitolo, che parte da servizi esclusivamente scolastici 
escludendo ogni altro adempimento. 
29
 Il metodo dei casi presenta forti limiti di generalizzazione, quindi molti autori in 
letteratura preferiscono l’indagine su basi statistiche.  
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 
Vanessa Valiani  Anno Accademico 2012/13                                  Pag. 29 di 197  
aziende di trasporti e necessita del supporto di esperti. È stato dedicato, al 
fine di spiegare la procedura eseguita, un paragrafo nel seguente capitolo 
due. 
Successivamente è stata effettuata una valutazione di efficienza economica 
con l’elaborazione di conti economici, linea per linea, e un rapporto Ricavi 
da tariffario su Costi diretti di produzione. Altro obiettivo perseguito è stato 
quello di riprogettare di alcune linee, sulla base di esperienze e necessità 
riportate dalle varie aziende, sottoposte ad interviste ed indagini e i bisogni 
degli utenti. La riprogettazione ha previsto la riorganizzazione del personale 
e dei mezzi, quindi si è pensato di progettare nuovi servizi con mezzi 
alternativi per i quali è stato necessario redigere un piano di investimento. I 
soggetti che oggi costituiscono l’azienda unica CTT scrl, che gareggerà al 
bando, quali ad esempio Sequi e CPT, potranno potenzialmente partecipare 
alla gara sono stati intervistati direttamente. L’intervista in profondità è uno 
degli strumenti più interessanti nella fase esplorativa; essa ha lo scopo di far 
emergere tutti i comportamenti dell’ intervistato, razionali e no, mediante 
una conversazione molto libera e diretta. Nel nostro caso l’intervista ha 
avuto il compito di far emergere tutte le esperienze più o meno tacite delle 
aziende operanti nel comprensorio del cuoio. Essa è stata lo strumento per 
capire quali sono le esigenze che potrebbero portare benefici agli utenti 
l’intervista è quindi per avere delle informazioni sui bisogni dei clienti. Per 
rendere più efficace l’intervista si è optato per un’intervista aperta senza 
schemi rigidi. Sono state preparate una serie di domande, che fungevano 
però da linee guida. 
30
 La comunicazione durante le interviste è stata molto 
libera e si è cercato di capire i vari bisogni latenti anche da frasi e 
comportamenti.  Nel nostro progetto l’intervista è stata rivolta alle due 
principali aziende CPT e SEQUI. 
L’indagine ha beneficiato, in un’ottica integrativa, dell’analisi documentale 
di numerose fonti: normative, materiale bibliografico, delibere di giunta 
regionale e comunale, accordi preliminari, contratti di servizio. 
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Facendo riferimento alle questioni messe in luce nella parte introduttiva è 
opportuno sottolineare che la vision economica deve tenere in 
considerazione che il bene del servizio pubblico per sua natura è indivisibile, 
privo di prezzo unitario e di rivalità, quindi non è secondario fare attenzione 
all’ equilibrio economico. 
Come emerge dall’introduzione l’obiettivo è creare un “modello di azienda 
tipo”, che abbia tutti i requisiti per partecipare al bando di concorso di gara 
regionale e che renda ottimizzata le nuova rete di servizi che ha subito 
potenziamenti, riduzioni e modifiche. Quindi, da un lato, sarà rivista la 
programmazione della rete dei servizi con tecniche di ricerca operativa, 
dall’altro saranno applicati gli strumenti tipici economico-finanziari, quali 
budget conti economici e piani di investimento per la riduzione dei due 
centri di costo che occorre ottimizzare.
31
 
1.3.2 Metodologia per la valutazione economica 
 
La valutazione economica che ha accompagnato l’indagine di efficacia ed 
efficienza è stata condotta con la redazione di conti economici, per 
rispondere al nostro obiettivo di individuazione della rete di servizi ottimali. 
I conti economici che saranno redatti (presentati nel quarto capitolo) 
terranno conto dei costi standard previsti per la gara regionale. Quindi è 
necessario soffermarsi sulla metodologia per la loro analisi, sia per quanto 
riguarda la procedura di calcolo che per l’individuazione di possibili utilità 
d’impiego.32 
I costi standard sono infatti da intendersi sia come regola da raggiungere per 
un’organizzazione efficiente, sia come termine di paragone cui parametrare 
                                                                                                                             
30
 Attraverso l’intervista in profondità, rivolta anche ad esperti in alcuni campi di studio, è 
possibile chiarire aspetti non ben conosciuti al momento di definire la ricerca, mentre i 
relativi risultati possono fortemente condizionare l’ impostazione della fase successiva. 
31
 Saranno utilizzati strumenti tipici della pianificazione e controllo e caratteristici di un 
business plan. 
32
 Si classificano tre punti chiave per l’utilità dei costi standard: indirizzo operativo vero 
obiettivi di costo selezionati; controllo sugli stessi; motivazione a raggiungere gli obiettivi 
prefissati. 
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le proprie performance
33
. La corretta introduzione dei costi standard è 
fondamentale sia per la definizione di un’unica azienda (L.R. n.65 




Il processo di definizione dei costi standard passa per le seguenti fasi: 
 individuare i centri di costo; 
 definire le condizioni operative dei vari centri; 
 determinare standard unitari; 
 determinare volumi produttivi; 
 sviluppare costi standard di processo e di prodotto. 
I costi standard stanno alla base dei sistemi di pianificazione e controllo, per 
quanto riguarda i sistemi di controllo nella PA, la tematica è molto 
controversa, anche se prioritaria. La valutazione delle prestazioni risulta 
complessa perché limitata da alcune caratteristiche strutturali, quali 
l’estrema eterogeneità dei servizi offerti (output), nonché l’immaterialità 
degli stessi in termini di misure monetarie (ricavi).  
Talvolta per misurare l’efficienza di un sistema aziendale può essere più 
efficace calcolare il target cost, ovvero rifocalizzare i sistemi di controllo 
verso le esigenze della clientela. 
Il target cost
35
 è diverso rispetto ai costi standard, in quanto quest’ultimi 
sono predeterminati attraverso un’analisi interna del processo di produzione. 
                                                 
33
 Il costo standard è definito in base a una costruzione ex-ante dell’impegno economico da 
sostenere. Il costo standard si può distinguere in costi: costi standard ideali definiti in 
considerazione di un livello ottimale di efficienza tecnico-produttiva e costi standard pratici. 
I costi pratici sono costi determinati da un’analisi dei costi effettivamente sostenuti 
dall’azienda in funzione dei livelli di output da raggiungere. 
34
 In merito Coda-Loris Landriani:la valutazione strategica delle aziende di trasporto 
pubblico locale,sintetizza in tre punti chiave l’ utilità dei costi standard: indirizzo operativo 
verso obiettivi di costo selezionati; controllo efficace sugli stessi; motivazione dirigenziale a 
raggiungere gli obiettivi previsti. 
35
 Il target costing è una metodologia per ridurre i costi di un prodotto in base ad un 
obiettivo desiderato. L’obiettivo è il costo stimato per un bene che i clienti potenziali 
saranno disposti a pagare. Si può scegliere un prezzo obiettivo sulla base delle percezioni 
della clientela del valore del prodotto. Dal prezzo obiettivo è necessario individuare il costo 
obiettivo e ciò può essere fatto dalla pianificazione economico-finanziaria o dalla 
pianificazione tecnica del prodotto.  
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I target cost
36
 derivano, invece, da fattori esterni, in primo luogo dall’analisi 
del mercato e dalla concorrenza. I vantaggi nell’uso del costo standard sono: 
fornire un valore mediato a fronte di cambiamenti, semplificare i rilevamenti 
per la contabilità industriale. La valutazione dell’efficienza può essere 
valutata in termini di costi standard. 
La valutazione di efficienza è data dal controllo della variazione di costo 
(che è ciò che è stato fatto nei CE). ΔC= Custd*qeff – Cueff*qeff. 
All’ interno del  quarto capitolo di questo documento è stato presentato un 
prospetto che fa riferimento sia a costi che a ricavi, questi ultimi stabiliti da 
tariffario, individuato mediante una logica fixed-price.
37
 
La contabilità analitica delle aziende di trasporto pubblico risulta 
tradizionalmente caratterizzata dalla presenza dei centri di costo e da 
tecniche di calcolo dei costi basate sul direct costing. Il sistema dei centri di 
costo è molto utilizzato nelle aziende della pubblica amministrazione. 
Difatti, i centri di costo finali sono rappresentati dalle linee, dei depositi e 
dei centri ausiliari, che sono i servizi amministrativi. 
Per il calcolo dei costi standard, i costi da imputare sono individuabili in: 





- ammortamenti;  
- spese generali. 
L’algoritmo previsto da Asstra (2010) per il calcolo dei costi standard può 
essere: 
                                                 
36
 Il target cost è una metodologia che possiede vantaggi: motiva le risorse umane, 
responsabilizzandole; privilegia la logica sistemica, incentivando le best practies; conferisce 
autonomia e dinamicità all’azienda. Il target cost , afferma Ruggeri (2003:15):   «Il target 
cost rappresenta il massimo costo attribuibile al servizio oggetto di analisi, tenendo in 
considerazione la domanda, la capacità di assorbimento del mercato, il prezzo più alto etc.» 
37
 Fixedprice: è un modello economico, in cui si assume che i prezzi e le quantità 
considerati sono fissi. Nel mondo reale, invece, i prezzi e le quantità sono entrambi variabili 
e ci sono situazioni in cui non è opportuno valutare la variabilità come il breve periodo di 
Keynes. 
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Cstdkm= ( Ct+Ce+Cammcomm+IRAP)*(1+U)/KMcds 
In cui: 
Cstdkm: costo standard unitario chilometrico 
Ct: costo area tecnica 
Ce: costo attività d’ esercizio 
Cammcomm: costi amministrativi e commerciali 
U: margine di utile 
KMcds: chilometri previsti da contratto 
Il costo standard è aggiornato periodicamente, se ci sono cambiamenti, 
anche se di solito è considerato su base annule. 
Nell’area di servizio vanno considerati i costi del personale di guida, i costi 
dell’altro personale di movimento, i costi del personale depositi, i costi di 
trazione (carburante, lubrificanti), i costi delle rimesse, delle revisioni, tasse 
e assicurazioni. La differenza tra costi standard e proventi è  stabilita in base 
al servizio minimo in sede statale, ma il livello minimo dei costi è 
demandato alla Regione. 
L’analisi sull’efficienza svolta nella fase finale del documento in oggetto 
riguarda le performance ed è volta a conoscere lo stato di salute aziendale. 
L’analisi dell’efficienza economica dovrebbe essere accompagnata da 
un’analisi strategica; esistono vari metodi per la valutazione strategica. 
I metodi per la valutazione strategica possono essere quelli riportati in 
tabella: 
 
Il metodo patrimoniale o appraiser si basa sulle poste che si trovano nel 
bilancio, e che raramente sono le quantità più idonee per rappresentare in 
modo veritiero il valore del capitale dell’azienda. Inoltre, tale metodo non 
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consente una visione prospettica dell’azienda, in quanto si basa 
sull’elaborazione di valori storici già presenti in bilancio d’esercizio.38 
Le poste contenute nello stesso sono valor storici, o meglio attuali, ciò 
significa che le quantità iscritte sono il frutto di scelte soggettive, fatte da chi 
si occupa di amministrazione nei vari reparti aziendali. Quindi, la somma 
algebrica di questi valori non rispecchia il valore del capitale. L’obiettivo 
che si propone la valutazione strategica che implementeremo è quello di 
trovare il metodo più corretto per stabilire il reale valore economico 
dell’azienda. 
Nelle realtà aziendali stanno assumendo sempre più importanza i beni 
immateriali, intangibles assets, che dovranno essere tenuti in considerazione 
per la determinazione del valore economico dell’ impresa. 39   
Ovviamente la semplice valutazione patrimoniale non permette di valutare 
gli elementi immateriali presenti in azienda, quali ad esempio know-how, 
portafoglio lavori, capitale umano, marchi e licenze. Quindi, occorre 
sviluppare il metodo patrimoniale, impostando una corretta analisi. 
Il valore economico di un’azienda con il metodo reddituale è pari alla 
sommatoria dei flussi futuri attualizzati, (VAN).  
La formula basilare è qui presentata: 
W= R 1(1+i) ‾1+ R2(1+i) ‾2+…..+Rm(1+i) ‾m 
Uno dei vantaggi che presenta il metodo reddituale è la capacità di 
rappresentare in maniera significativa e unitaria, come nessun altro 
indicatore, la situazione aziendale. 
Secondo l’approccio finanziario, il valore di un’ impresa è determinato 
attraverso l’ attualizzazione dei flussi di cassa generati. 
W= FC 1(1+i) ‾1+ FC 2(1+i) ‾2+…..+ FC m(1+i) ‾m 
 
                                                 
38
 Loris Landriani- La valutazione strategica delle aziende dei trasporti pubblici locali-
2010. Gli stati patrimoniali esprimono le tappe evolutive di quella vita aziendale e i conti 
economici dimostrano i fatti che collegano, l’una all’altra, le tappe medesime. La gestione 
tuttavia è interessata anche da fenomeni che non compaiono nel bilancio d’ esercizio. Di qui 
la loro rielaborazione a valori correnti.  
39
 Guarri (1990:243): sono infatti molti a sostenere che, solo conservando ed accrescendo il 
patrimonio delle risorse invisibili, l’azienda è in grado di mantenere nel tempo la sua 
capacità di produrre redditi. 
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Il tradizionale Discounted Cash Flow (DCF), che determina in modo 
indiretto il vantaggio dell’indebitamento è un metodo che presenta minori 




Tuttavia, anch’esso presenta elementi critici: 
 l’eccessiva aleatorietà nella stima dei flussi attesi; 
 l’«inquinamento» che possono determinare le politiche di bilancio; 
 il rischio di mancata «conservazione» del capitale. 
Alcuni esempi tra i metodi misti sono il patrimoniale/reddituale e l’EVA™. 
Nel primo caso il valore economico è definito come media aritmetica del 
capitale netto rettificato e del valore di capitale economico espresso con la 
formula della rendita perpetua. In sostanza è un mix tra metodo patrimoniale 
e reddituale.  Il secondo caso EVA™ si presenta con un diverso orizzonte 
temporale, che, se è stato semplificato come media dell’ avviamento, si basa 
su una classica attualizzazione dei flussi futuri di avviamento. In sostanza, 
l’EVA vuol misurare la capacità di creare un extra-profitto rispetto al 
rendimento congruo delle fonti di finanziamento impiegate. Il successo del 
metodo, pur non privo di punti critici, si lega alla «teoria del valore»
41
, che 
ha dato origine al value based management.  
Il metodo dei multipli, invece, consiste sia nella versione delle transazioni 
comparabili che nei multipli di Borsa, con operazioni eseguite in settori 
vicini. La formula di calcolo è quindi semplice, in quanto basta valutare, la 
cosiddetta analisi che sia in grado di rappresentarne adeguatamente le 
modalità di creazione del valore nel mercato e moltiplicata per un indicatore. 
                                                 
40
 Si fa riferimento ai modelli di rendiconto finanziario previsto dallo IAS7(metodo diretto) 
e dell’ OIC12 (metodo indiretto) per il calcolo del cash flow. Entrambi sono organizzati su 
tre aree: operativa, degli investimenti o disinvestimenti, dei finanziamenti. Si veda 
Quagli(2006:72ss). 
41
 La creazione del valore si verifica quando il flusso reddituale è maggiore (spread 
positivo) del capitale impiegato per produrlo. Afferma Donna(1997:139): «ragionare in 
termini di creazione di valore significa, in estrema sintesi, mettere nei conti il costo del 
capitale, quel costo il bilancio è costretto a dimenticarlo in quanto danno origine a 
transizioni finanziarie». 
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Il metodo dei multipli è definito anche metodo del Giudizio Integrale di 
Valutazione. In figura sono rappresentati i passaggi fondamentali del 
modello. 
 

















Una valutazione basata su un multiplo di alcune imprese comparabili 
richiede meno ipotesi e quindi può essere eseguita più velocemente. 
Da questa breve presentazione dei vari metodi emerge che la valutazione 
non può essere a sé stante o rappresentativa dei soli valori intrinseci, bensì 
osservando l’azienda come una combinazione di risorse interne ed esterne e 
debba guardare alle strategie che offre all’ambiente, in termini di obiettivi e 
risultati. La valutazione dell’azienda è allora «l’espressione monetaria del 
potenziale economico riferibile all’attuale profilo strategico, tenuto conto 
della strategia deliberata, nonché degli impulsi che verranno dal sistema 
delle idee, sia nella conveniente gestione di tale potenziale, sia nella 
successiva attuazione del disegno strategico»
42
. 
L’azienda può anche assume una rappresentazione «allargata», cioè 
l’azienda vista come una «somma di opzioni», facendo sempre riferimento 
alla continuità del suo processo gestionale e al suo stato di stand alone. 
                                                 
42
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La visione dell’azienda come somma di opzioni consente di valutare 
attraverso alcune variabili strategiche, quali il vantaggio competitivo, 
l’ambiente competitivo, il posizionamento, la definizione delle ASA. La 
formula di valutazione può essere individuata come la sommatoria tra il 
valore economico delle singole ASA, il valore del portafoglio strategico (Po) 
ed il premio per le opzioni (Op). In formula: 
W= ∑ASA+ Po+ Op. 
Esistono vari tipi di opzioni come, ad esempio, quelle finanziarie o quelle 
reali,  
- il livello di tasso di rischio, infatti, un tratto distintivo della teoria 
delle opzioni è rappresentato dall’inversione della relazione 
rischio/valore; 
- il tempio di esercizio dell’opzione, ad esempio, nel caso di opzioni 
finanziarie la durata dell’incertezza è pari alla durata dell’opzione; 
- la variabilità del valore del progetto, un valore del progetto più 
elevato dell’attuale corrisponde al valore dell’ opzione. 
Più in generale, è possibile classificare quattro tipologie di opzioni reali 
(Buttignon, 1990:50): 
- le opzioni di sviluppo, legate all’opportunità di ampliare il business; 
- le opzioni di differimento, che consentono all’azienda la possibilità 
di decidere il tempo, il momento migliore; 
- le opzioni di abbandono, date dalla possibilità di lasciare un 
investimento in corso d’opera; 
- le opzioni di flessibilità, specificate dalla possibilità di implementare 
comunque un’alternativa strategica per adattarsi ad eventuali 
cambiamenti repentini del mercato. 
Riguardo alla formula della valutazione allargata può apparire così: 
VANa= VAN+OP 
Questo metodo può essere maggiormente dettagliato specificando le quattro 
fasi propedeutiche: 
1. calcolo del VAN base senza flessibilità sulle stime dei flussi di cassa 
scontati; 
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2. modelizzazione dell’incertezza attraverso l’ albero degli eventi; 
3. inserimento delle flessibilità manageriali, determinando un albero 
decisionale; 
4. svolgimento delle Real Options Analysis. 
Ed introduciamo al terzo punto la simulazione Monte Carlo, con cui si 
costruisce il reticolo del valore attuale con flussi reinvestiti. 
Come già sottolineato, soprattutto per le aziende che operano nei settori 
pubblici, assumono molta importanza alcuni elementi, quali il settore, le reti 
distributive, il territorio, i contratti in essere, i servizi erogati e l’immagine. 
Pertanto la formula valutativa deve avere dei legami con questi elementi, in 
termini di incidenza sui flussi e sul tasso di rischio. Ad esempio, nel caso 
oggetto del nostro studio, è fondamentale il bacino d’utenza in termini di 
consumi di servizi (numerosità dei clienti) e di mix tariffario. 
Un’altra tecnica valutativa può essere la financial evaluation, basata su 
alcune leve strategiche che meglio rappresentano gli scenari delle local 
utilities. Queste leve sono: 
- l’analisi dell’ambiente competitivo; 
- le variabili chiave di successo; 
- la validità delle strategie; 
- l’eccellenza dei processi. 
Infatti, il calcolo del valore economico-finanziario costituisce la parte 
maggioritaria dell’analisi, ma dobbiamo valutare anche il rischio ambientale, 
oppure in fase di rinnovo occorre valutare la possibilità della mancata 
concessione, considerando le opzioni reali, in termini di aspetti intangibili 
come economie di esperienza e conoscenza. 
Per poter valutare anche le componenti immateriali si è proceduto, come si 
può esprimere nelle conclusioni, collocandosi al confine tra i due le opzioni 
e le opportunità incrementali, in quanto legate sia alle performance 
economiche e misurabili quantitativamente, sia ai diversi profili delle risorse 
strategiche, per loro natura immateriali e stimabili solo in via indiretta. Del 
resto, come già evidenziato, la valutazione aziendale procede in ottica 
sistemica e la strategia assegna un ordine al sistema. 
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In formula, quindi sintetizzando, il valore dell’azienda dei servizi pubblici 
locali sarà, nella prospettiva strategica: 
W= ∑ASA+ S+ O+ΔP 
W= valore strategico dell’ azienda; 
∑ASA= valore del portafoglio strategico; 
S= valore delle sinergie; 
O= valore delle opzioni 
ΔP= valore della compatibilità delle sfera politica. 
La valutazione della sfera politica non sempre è positiva, in tal caso essa 
andrà comunque computata nella formula, ma sottratta al valore dei primi tre 
termini. Ancora, nell’obiettivo legato all’economicità ritroviamo un valore 
rilevante per l’azienda pubblica, che qualifica l’azione sociale, ovvero la 
legittimità, la fiducia, la riconoscibilità da parte dell’utenza.  
La valutazione strategica fa infatti riferimento al valore del capitale 
economico, inteso nel suo significato unitario, anche se tale approccio 
sviluppa una prospettiva soggettiva del valore d’azienda. Tale metodo di 
valutazione consente di mettere gli scenari italiani al pari di quelli più 
innovativi europei, vista la possibilità di integrare con la valutazione della 
sfera politica, al fine di generare valore. 
Lo studio, che vuol dare l’impostazione generale di come le aziende 
dovrebbero operare nel tpl prevede di unire un’analisi patrimoniale sulle 
poste dello SP e dei CE alla valutazione strategica.  
I metodi usati non sono dei più raffinati ma ciò è stato dovuto alla carenza 
informativa riscontrata nell’analisi, infatti le aziende analizzate non hanno 
fornito materiale approfondito per poter applicare metodi di analisi più 
sofisticati come ad esempio le opzioni reali. Tra le metodologie sono state 
riportate quelle relative all’indagine economica. Durante tutta la costruzione 
del progetto sono state molte altre le procedure, le tecniche ed i metodi 
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2 – Situazione attuale (As-Is) 
2.1 Metodologie applicate per la definizione del 
pacchetto di servizi 
 
2.1.1 Programmazione del servizio 
 
La programmazione del servizio è un problema cruciale di gestione per le 
aziende che operano nel settore dei trasporti. Solitamente questo compito 
viene assolto da esperti, muniti anche di strumenti software, in grado di 
consentire una più efficace ed efficiente elaborazione dei dati.  
I benefici derivanti dall’utilizzo di software, che fanno uso di tecniche di 
ricerca operativa per generare i turni dei conducenti e dei veicoli, 
comportano anche la riduzione dei tempi di risposta, uniformità dei 
contenuti, la possibilità di confrontarli con scenari alternativi e di integrare la 
programmazione tecnica con le sfere politiche, richiamate al capitolo primo. 
Infatti, il problema di molte aziende è quello di erogare un servizio di buona 
qualità per gli utenti e al tempo stesso controllare i costi operativi. Il nostro 
progetto prevede il raggiungimento in modo congiunto di prestazione di 
efficacia ed efficienza. 
La finestra temporale su cui si svolge la programmazione del servizio è di 
solito stagionale e e varia in base alla domanda. 
In questa fase, infatti, sarà affrontato il processo di ottimizzazione della 
turnazione dei veicoli e del personale viaggiante, attraverso la costruzione di 
programmi di lavoro, definendo dapprima i problemi legati alla generazione 
dei turni sia dei conducenti sia del parco macchine. 
Prima di delineare le diverse fasi della turnazione, si rende necessario 
stabilire gli attori in gioco (autobus, conducenti e passeggeri), che sono 
vincolati e interagiscono in base ad un insieme di relazioni complesse, 
nonché  determinare il livello di servizio, che si vuole offrire, e individuare il 
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numero e la tipologia del servizio
43
.  Tutto ciò con l’obiettivo di trovare il 
servizio proposto a costo minimo. 
In un’azienda di trasporto pubblico, la fase di turnazione del personale detta 
crew management è preceduta da quella di turnazione dei veicoli vehicle 
scheduling. 
Una volta definita a grandi linee la rete che si vuol servire, in termini di 
bacino geografico ed analizzata la domanda
44
 si procede alla individuazione 
dei luoghi e dei tempi in termini di partenze ed arrivi. 
Nello specifico, ogni turno-veicolo, ottenuto tramite il vehicle scheduling, è 
composto da una sequenza ammissibile di attività che hanno inizio e fine 
presso il medesimo deposito di appartenenza del veicolo e devono rispettare 
delle regole, che divengono nel modello «vincoli», tipici del tpl. 
I vincoli
45
 principali sono: 
 le attività di servizio dei veicoli si svolgono in un periodo temporale 
giornaliero; 
 ogni turno-veicolo deve essere composto da attività che si svolgono 
in sequenza; 
 il mezzo deve essere idoneo a realizzare quelle attività che gli sono 
state assegnate. 
La pianificazione deve essere quanto più strategica; infatti, occorre 
minimizzare i costi legati all’utilizzo dei veicoli, necessari a coprire il 




                                                 
43
 Nel caso oggetto di studio, che riguarda le aziende CPT e Sequi, abbiamo riportato prima 
la parte di turnazione e programmazione e successivamente l’ analisi del parco mezzi; ciò 
soltanto per fornire un ordine logico di preparazione alla fase di valutazione economico-
strategica e di riorganizzazione della rete. 
44
 Nel caso oggetto di studio, che riguarda l’ azienda CPT e Sequi abbiamo riportato prima 
la parte di turnazione e programmazione e successivamente l’ analisi della domanda, ciò 
soltanto per fornire un ordine logico di preparazione alla fase di valutazione economico-
strategica e riorganizzazione della rete. 
45
 Renato De Leone, Nadia Di Girolamo (Pianificazione, programmazione e gestione 
innovativa per il Trasporto Pubblico Locale, 2008:112). 
46
 Proprio a tale ragione all’ interno del capitolo quattro abbiamo affrontato tematiche come 
la valutazione strategica dell’ efficienza o la riorganizzazione dei servizi erogati da Sequi, 
gestendo in tal senso le corse a vuoto  con attività alternative, che possano anche 
incrementare il fatturato.  
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Nel mio progetto sono entrata nel merito della programmazione e della 
pianificazione sia nella fase iniziale, per ricostruire la situazione esistente, 
sia nella fase finale per riprogettare la rete secondo le nuove logiche imposte 
dal bando. 
I dati ottenuti con il vehicle scheduling costituiscono il complesso di dati che 
poi saranno utilizzati per la turnazione del personale. 
La seconda fase (crew scheduling) è dedicata all’individuazione dei turni-
uomo e risulta molto complessa e a tal fine viene suddivisa in due fase, note 
in letteratura come crew scheduling e crew roste ring. Le informazioni in 
input al crew scheduling sono quelle emerse dalla turnazione del vehicle 
scheduling.  
Come al solito, i metodi di Ricerca Operativa impiegati in questa fase 
devono rispondere anche alle esigenze delle sfere politiche e sociale, che 
rappresentano uno dei fattori principali per il trasporto pubblico locale. Il 
crew scheduling, infatti, deve far fronte agli interessi economici delle 
aziende di tpl, ma deve anche garantire adeguate condizioni lavorative per il 
personale viaggiante. 
Il turno di un veicolo ha di solito un tempo più lungo rispetto alle ore che il 
conducente di un autobus può svolgere giornalmente. Per tale motivo i turni 
sono suddivisi in compiti elementari indivisibili (task), che iniziano e 
terminano il loro percorso in punti di cambio (relief point), dove è possibile 
effettuare la sostituzione del conducente. 
Dopo la fase di crew scheduling, in quella di crew rostering, i turni-uomo 
precedentemente individuati vengono combinati, dando origine a programmi 
di lavoro individuali e assegnati ad ogni singolo dipendente. Per tale ragione 
è sconsigliabile creare turni-uomo di lunga durata.
47
 
Il processo di costruzione dei turni-uomo deve tenere in considerazione 
anche le richieste di ogni dipendente del personale viaggiante (ferie). È 
opportuno, dunque, considerare la possibilità di periodi di assenze, 
                                                 
47
 Nel caso di pianificazione della turnazione del personale di Sequi è emerso che molto del 
personale viaggiante è impiegato nella guida del veicolo per non più di cinque ore, per le 
altre ore (tre) previste da contratto è impiegato in lavori di officina, manutenzione e pulizia 
del veicolo. 
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indisponibilità per malattia o altro. Infatti, il coefficiente che abbiamo 
utilizzato per semplificare il processo di crew scheduling, tiene conto 
proprio di questi elementi.  
2.1.2 Vehicle scheduling 
 
L’algoritmo che è alla base del vehicle scheduling può essere a singolo 
deposito o a multi-deposito. Soffermiamoci sull’algoritmo a multi-deposito, 
cpt ha vari depositi e rappresenta la parte maggioritaria di CTT scrl.  
Sia T={1,2,….n} un insieme di corse e si assuma che la corsa i E T inizi al 
tempo si e termina al tempo ei; le due corse i e j risultano compatibili se 
possono essere realizzate dallo stesso veicolo, vale a dire se e solo se  
ei +tij≤sj , dove tij è il tempo impiegato per andare dalla località alla fine della 
corsa. Tra queste due può esistere una corsa senza trasporto di passeggeri 
(corsa a voto) nel deposito d E D si trovano kd veicoli che  da tale deposito 
devono partire  e ivi tornare. Un veicolo che lascia il deposito per 
raggiungere  il punto di partenza di una corsa in uscita costituisce il pull-out 
mentre se è di rientro dalla corsa si ha il pull-in. Un turno ammissibile è 
composto da un pull-out, una serie di corse a vuoto e una corsa di pull-in. Le 
corse a vuoto, come quelle di allontanamento e rientro al deposito, sono costi 
aggiuntivi e vengono presi in considerazione nella funzione obiettivo. Infatti 
il costo totale di una schedula è la somma dei costi delle singole corse. 
Lo scopo di questo metodo multi-deposito è quello di determinare un 
insieme di schedule ammissibili in modo che: 
 ogni corsa i E T  è coperta esattamente da una schedula; 
 possono essere determinate al più kd schedule per ogni deposito 
appartenente all’insieme; 
 i costi totali delle schedule sono minimizzati. 
Si noti che ogni corsa a vuoto implica un tempo di attesa per l’inizio della 
corsa successiva. 
Il SVDP metodo a singolo deposito, è utilizzato da Sequi. Infatti, esso è 
ideneo per aziende di trasporto di dimensioni medie e piccole e può essere 
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risolto in tempo polinomiale, poiché  può essere modellato come un 
problema di flusso di costo minimo. 
Questo flusso è stato formulato da Rebiro e Soumis
48
: ad ogni deposito d E D 
è associato un grafo diretto Gd=(Nd,Ad), in cui Nd = T U {d} e Ad= C U ({d } 
x T) U (Tx { d }) denotano l’ insieme dei nodi e degli archi del grafo.  
Le variabili decisionali xdij rappresentano il flusso dei veicoli che hanno 
origine dal deposito d E D sull’ arco (i,j).  
L’algoritmo di programmazione lineare del multi-uso può essere così 
formulato: 
 
minimize                   ∑    ∑ cij xdij 
                                 d E D (i,j)E Ad   
 
subject to  
                                  ∑    ∑ xdij = 1                per ogni j E T      
                                  d E D (i,j)E Ad   
 
                                  ∑  xdj ≤ kd                   per ogni d E  D 
                                                  j E T 
 
                              ∑ xdij   -  ∑ xdij = 0            per ogni j E T U {d} 
                                      (i,j)E Ad       (i,j)E Ad                     (i,j)E Ad                                
 
                              Xdij E {0,1}, per ogni d E  D 
 
Il modello appena descritto ha come obiettivo quello di minimizzare i costi 
dei viaggi. Inoltre, può essere svolto con la programmazione in AMPL e 
anche come un problema NP
49
 con l’ uso della polinomiale. Esso può trovare 
soluzione anche utilizzando il Branch & Bound
50
, mentre con il rilassamento 
                                                 
48
 Ribiero, Soumis: A Column Generation Aprroach to the Multiple Depot Vehicle 
Scheduling Problem. Operation Research, 42 (1):41-52,1994. 
49
 I problemi di classe-NP sono problemi decisionali risolvibili da una macchina non 
deterministica in tempo polinomiale. Un problema decisionale è nella classe P se è 
risolubile da un algoritmo di complessità polinomiale. Un problema NP di classe decisionale 
e risolubile attraverso un algoritmo non deterministico. 
50
  Branch and Buond è una risoluzione tramite l’albero di enumerazione totale: ha per 
radice il problema P, facendo poi una partizione in due o più sottoinsiemi si ottengono I 
nodi di primo livello, che corrispondo ai sottoproblemi di P, il resto dell’albero viene 
generato allo stesso modo, fino ad arrivare alle foglie che corrispondono a sottoproblemi 
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si ottiene una soluzione ottimale per 600 corse e 3 depositi. Il rilassamento 
lagrangiano
51
 consente di separare i vincoli di flusso dai vincoli disgiuntivi 
legati al Set Partitioning.
52
  La soluzione duale è utilizzata per ridurre 
drasticamente l’insieme delle variabili. 53 
Un altro metodo è quello proposto da Lobel
54
, definito come il metodo della 
generazione delle colonne: ad ogni iterazione, si risolve il probelma, 
utilizzando l’algoritmo del simplesso duale e si generano colonne basate sia 
sul rilassamento lagrangiano che sul criterio standard dei costi ridotti. Ad 
ogni iterazione vengono utilizzati due rilassamenti lagrangiani, il primo da 
luogo a m² problemi di flusso a costo minimo, risolvibili nella formulazione: 
 
∑    ∑ xdij = 1                per ogni j E T      
                                   d E D (i,j)E Ad   
 
La soluzione ottima, che si ottiene dal rilassamento è a componenti intere. 
Il branch & buond può essere applicato come combinazione di tre metodi: 
generazione di colonne
55
, alcune vairabili e piani di taglio. Ad ogni nodo 
dell’albero di branching è configurata una prima soluzione ottenuta come 
flusso di costo minimo, applicando poi i piani di taglio sono individuate 
alcune disuguaglianze valide. 
                              ∑ xdij   -  ∑ xdij = 0            per ogni j E T U {d} 
                                      (i,j)E Ad       (i,j)E Ad                     (i,j)E Ad                                
 
                                                                                                                             
aventi la regione ammissibile vuota o costituita da un solo elemento. Bound sta per 
rilassamento e branch per partizione. L’albero si può esaminare in ampiezza, profondità o 
qualità. 
51
 Il rilassamento lagrangiano è una tecnica risolutiva della programmazione lineare che 
consente di vedere il problema in modo più facile infatti consiste nell’eliminazione dei 
vincoli più complessi e nella loro introduzione nella funzione obiettivo. La regione 
ammissibile è cx+y(b-Ax)≥cx. 
52
 Dato un insieme Idi m oggetti e un insieme J di m oggetti, si definisce partizione: 
l’insieme J’ se J’è incluso in J e l’insieme dei Pj sottoinsiemi di J è uguale a I. ogni 
problema di set partioning può essere trasformato nel suo equivalente di set covering. 
53
 Ribiero, Soumis: A Column Generation Aprroach to the Multiple Depot Vehicle 
Scheduling Problem. Operation Research, 42 (1):41-52,1994. 
54
 Lobel: Vehicle Scheduling in Public Transit and Lagrangean Pricing, Operations 
Research, 44(12):1637-1649,1998. 
55
 Il metodo di generazione delle colonne è spesso usato per problemi che presentano un 
numero elevato di variabili e si basa su insieme di schemi di taglio. Il numero degli schemi 
può essere particolarmente copioso, tanto da richiedere un tempo lungo per la generazione 
della matrice. 
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Indica che tanti veicoli eseguono un’attività e una volta terminata l’attività 
iesima procedono ad un’altra attività. 
Il modello del vehicle scheduling è utilizzato per fornire supporto alle 
decisioni in campo logistico, è una tecnica molto utilizzata per coordinare la 
programmazione degli autobus in modo da minimizzare i costi, soprattutto 
per gli spostamenti a vuoto. 
 
Obiettivo: 
minimizzare i costi operativi 
Leve decisionali: 
assegnazione dei viaggi ai veicoli 
Vincoli: 
 un veicolo può eseguire 
un viaggio se raggiunge la 
localizzazione di inizio in 
un tempo utile. 
 Ogni attività deve essere 
eseguita 
Dati: 
 start e end time 
 start e end location 
 costi di un viaggio e di 
trasferimento a vuoto 
 
Il costo generico cij di un arco per spostarsi da i a j è composto dal costo del 
traferimento a vuoto, dal rapporto profitti/costi operativi del viaggio (che è 
proprio il punto da cui si è partiti per la nostra analisi di efficienza) e i costi 
fissi legati all’uso del veicolo. 
2.1.3 Crew scheduling 
 
La soluzione dell’algoritmo di crew scheduling rapprenta la seconda fase 
della programmazione dei servizi per la generazione di allacciamenti
56
 
ammissibili e di costo ridotto associato ottimo.  
Si noti che questi allaciamenti sono considerati relief point, le pause più o 
meno retribuite e le ore lavorative complessive, che costituiscono la 
lunghezza del «nastro» (orizzonte temporale all’ interno del quale deve 
                                                 
56
 Insieme di corse svolgibili in sequenza eventualmente con delle pause da una stessa 
persona/squadra in un determinato intervallo temporale. 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 
Vanessa Valiani  Anno Accademico 2012/13                                  Pag. 47 di 197  
essere esguito il turno-uomo, periodo che intercorre tra l’entrata in servizio 
al momento in cui termina il servizio)
57
. 
Anche il problema di crew scheduling è di Np-hard
58
 e può essere formulato 
come un Set Partitioning
59
 o Set Covering
60
 o di flusso minimo. Per riportare 
il modello matematico di flusso è necessario introdurre le notazioni: 
 I insieme delle corse; 
 J l’insieme dei punti di scambio; 
 K l’insieme dei turni-uomo; 
 P l’insieme dei pezzi di lavoro; 
 B l’insieme dei turni-veicolo; 
 R l’iniseme dei turni delle risorse per i veicoli locali. 
Sia G=(N,A) un grafo diretto aciclico con N = {s,t} U J l’insieme dei nodi, 
dove s rappresenta il nodo sorgente mentre t il nodo finale, sia A l’insieme 
degli archi sign-in di partenza, sign-out di arrivo, supponendo che siano 
crescenti nel tempo ovvero (i,j) con i<j. 
Un cammino di costo minimo con grafo G ha costi definiti per gli archi, il 
costo del cammino equivale al costo del turno-uomo cij. Ad ogni arco (i,j) 
viene associata una quantità drij, per ogni risorsa r E R. Questa quantità drij 
deve essere > 0, la quantità drij nel cammino può anche rappresentare il 
tempo massimo di lavoro di un turno-uomo. L’obiettivo dei grafi che si 
ottengono per la risoluzione del crew scheduling è la minimizzazione dei 
costi dei turni-uomo e il problema può essere così formulato: 
 
minimize                   ∑    ∑ cij xkij 
                                 k E K (i,j)E A   
 
subject to  
                                                 
57
 Il nastro è il tempo complessivo che considera anche pause e punti di scambio. 
58
 I problemi np-hard sono i problemi più difficili delle classi di complessità P e NP. 
59
 Si tratta di selezionare il maggiore o minore numero possibile di sottoinsiemi Si in modo 
tale che essi formino una partizione di I. 
60
  Dato un insieme I con Si sottoinsiemi si deve selezionare il numero minore possibile di 
sottoinsiemi Si in modo tale che la loro unione ricopra I. Si abbia un costo cj, minimizzando 
minimizzare il costo totale dei sottoinsiemi scelti, si individua la versione pesata del 
problema. Nella applicazione al crew scheduling si può definire il turno come un 
sottoinsieme di I. Il problema consiste nel selezionare il numero minimo di sottoinsiemi 
(turni) la cui unione copra tutti gli elementi di I. 
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                                  ∑    ∑ xkij = 1                per ogni d E I      
                                  k E K (i,j)E Ad   
 
 
                              ∑ xkij   -  ∑ xkij= 0            per ogni k E K, per ogni i E V 
                                       (i,j)E A        (i,j)E A                        
 
        dr  ≤ ∑  drijxrij  ≤ dr                per ogni k E K, r E R 
                                                         (i,j)E A 
                              
 
      Xkij E {0,1}, per ogni k E K, (i,j) E A 
 
Il primo vincolo assicura che ogni corsa sia eseguita dal conducente una sola 
volta, il secondo che una volta svolta l’attività si procede alla successiva, gli 
altri vincoli rappresentano i legami rispetto al nastro cioè alla durata minima 
e massima di un turno-uomo nonché al tempo di lavoro, alle pause, alle 
riprese e ai relief point. 
Il modello matematico sopra presentato è abbastanza complesso, infatti, si 
può considerare una semplificazione del medesimo utilizzando il Set 
Partitioning. Esso risulta così formulato: 
 
minimize                   ∑    dk dk 
                                 k E K   
 
subject to  
                                  ∑   xk = 1                per ogni i E I      
                                  k E K  
                Xk E {0,1}, per ogni k E K. 
 
Il vincolo assicura che la corsa sia eseguita esclusivamente una sola volta. 
61
 
Anche nel caso, gli algoritmi di Branch & Bound
62
 possono essere risolutivi. 
Alcuni studiosi
63
 scientifici propongono l’uso di algoritmi genetici64 per la 
                                                 
61
 Di recente Fores-et-al hanno proposto l’uso di una strategia di tipo generazione di 
colonne. Si propone un pre-pocessamento, per identificare i turni-uomo. TRACS II: a 
Hybrid IP/Heuristic Driver Scheduling System for Public Transport.(2002) 
62
 L’applicazione del branch and bound per il problema di crew scheduling come introdotto 
da Nobili è un particolare problema di set covering. Ciascun nodo dell’albero di 
enumerazione è associato ad particolare sottoproblema di PLI, in cui un certo sottoinsieme 
di turni è stato selezionato. Anche per un sotto-problema, a causa del numero elevato di 
variabili, la soluzione del corrispondente rilassamento lineare richiede di ricorrere ad un 
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soluzione del crew scheduling. Il valore di ciascun gene corrisponde al turno 
di un conducente che copre lo specifico pezzo del lavoro, la funzione di 
fitness
65
 utilizzata tiene in considerazione i classici obiettivi del crew 
scheduling, mentre lo schema algoritmico utilizza gli usuali strumenti di 
selzione dei genitori, crossover
66
e mutazione. I risultati dimostrano 
soluzione di buona qualità e in tempi brevi. 
In letteratura sono presenti diversi pacchetti software utilizzate da aziende di 
trasporto pubblico o società adibite alla programmazione e progettazione, 
come Tages, quali il sistema HASTUS, sul mercato da oltre 20 anni, 
GIST,TRACSII, TURNI, DOPT. 
Avendo illustrato i procedimenti di solito seguiti per l’elaborazione dei turni-
uomo e turno-veicolo, è necessaro procedere integrazione delle due tecniche, 
anche se in passato è stato verificata l’impossibilità di applicare le due 
tecniche di ricerca operativa in modo simultaneo. 
Dato, allora, un insieme di corse e fissato un orizzonte temporale e un 
insieme di veicoli appartenenti ai diversi depositi, l’obiettivo consiste nel 
determinare una schedula di costo minino sia per i veicoli che per i 




                                                                                                                             
metodo del simplesso dinamico. Tale analisi comporta l’oracolo della generazione di 
colonne basato sul calcolo di un cammino minimo su una rete G opportunamente definita 
63
 Dias, Sousa, Cunha: A Genetic Algorithm for the Bus Driver Scheduling Problem.(29-
34,2001) 
64
  Gli algoritmi genetici sono spesso usati per risolvere problemi di ricerca e 
ottimizzazione, riproducendo il processo evolutivo umano. Considerano una popolazione di 
individui e la qualità di un individuo è misurata mediante una funzione di fitness, che in un 
certo senso indica l’adattabilità all’ambiente. Una algoritmo genetico è procedura di ricerca 
iterativa il cui scopo è l’ottimizzazione della funzione di fitness. 
65
 Per un problema di ottimizzazione la funzione di fitness può coincidere con la funzione 
obiettivo. Di solito gli algoritmi genetici sono procedure di massimizzazione, a volte la 
fitness di un individuo è misurata in maniera implicita valutando la qualità della 
corrispondente soluzione rispetto al problema. 
66
 I più importanti operatori di ricerca di un algoritmo genitico sono la ricombinazione o 
crossover e la mutazione. Il crossover combina i geni tipicamente di due individui per 
produrre individui figli che ereditano caratteristiche da entrambi i genitori 
67
 Ipotesi basilari anche per la programmazione effettuata da Cpt e Sequi, come si può 
evincere dal rapporto sui fabbisogni mezzi e uomini riportato in allegato. 
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Ogni turno-veicolo deve iniziare e terminare presso lo stesso deposito, 
mentre il turno-uomo deve rispettare determinati vincoli come il tempo del 
nastro. I metodi usati per l’ integrazione sono l’ IVCSP o il metodo Gaffi. 
2.1.3.1 Fase di rostering  
 
Una volta ottenuta la pianificazione della turnazione con il vehicle 
scheduling e il crew scheduling, il crew rostering individua un insieme di 
roster (schede di lavoro) combinando l’insieme dei turni-uomo e 
assegnandoli al personale viaggiante. 
Quindi, tale attività definisce il programma di lavoro di un conducente nella 
sua finestra lavorativa. L’obiettivo è minimizzare le pause non fissate 
contrattualmente e massimizzare il bilanciamento dei turni. Sono, a tal 
proposito, molto importanti le fasi precedenti: se un turno-uomo supera la 
media si crea un accumulo di lavoro straordinario, che comporta un costo 













Un altro fattore che diversifica la realizzazione dei rosters è la fascia 
temporale entro cui è creata la pianificazione. Ad esempio, molto diverso 
rispetto al periodo estivo è il periodo scolastico, in cui molti studenti devono 
muoversi per recarsi presso gli istituti scolastici.
68
 La pianificazione del 
servizio prevede anche altre attività oltre alla produzione tecnica delle 
schede di lavoro; infatti, è opportuno determinare orari di lavoro che 
                                                 
68
 Il crew rostering può suddividersi in problemi riguardanti servizi non quotidiani, ovvero 
servizi che non vengono erogati con una certa ciclicità predefinita, e servizi quotidiani 
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considerino la possibilità di fronteggiare assenze, indisponibilità, periodi di 
formazione e addestramento. 
I roster che si andranno a costruire dovranno soddisfare specifiche regole 
derivanti dalla legislazione vigente e dalla concertazione sindacale. 
Le regole, quindi, a cui facciamo riferimento possono essere suddivise in 
due tipologie: regole di sequenziamento e vincoli operativi.
69
 
Le principali regole di sequenziamento considerano i seguenti aspetti: 
- riposo tra turni-uomo(tra due attività consecutive deve sussistere un 
adeguato tempo di riposo); 
- giorni di riposo per i turni-uomo «pesanti», costituito da un tempo 
continuativo di riposo; 
- affinità. 
In dettaglio,i principali vincoli sui roster: 
- compatibilità attività-individuo-tempo; 
- riposi periodici e limiti al tempo di guidda; 
- accumulo attributi; 
- attività di collaborazione; 
- addestramenti per particolari pianificazioni; 
- numero di persone da trasportare; 
- numero turni notturni massimo. 
Per la risoluzione, molto complessa, di problemi di rostering si utilizzano in 
molti casi algoritmi euristici, in altri casi il Set Partitioning. Ryan
70
 propone 
di generare un numero prefissato di rosters e risolvere un problema di 
programmazione lineare intera Hoffman e Padberg
71
, invece, descrivono un 
algoritmo di Branch & Cut. 
 
 
                                                 
69
 Renato De Leone, Nadia Di Girolamo (Pianificazione, programmazione e gestione 
innovativa per il Trasporto Pubblico Locale, 2008:112). 
70
 Ryan: The solution of massive generalized set partitioning problems in air crew rostering. 
Operations Research, 1992. 
71
 Hoffman, Padberg: Solving airline crew schedulino problem by branch-cut, 1993. 
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2.2 Ricostruzione del servizio e dei turni 
 
Nel precedente capitolo uno abbiamo sommariamente illustrato quali sono i 
principali strumenti giuridici per la programmazione dell’offerta dei servizi 
di trasporto pubblico, come ad esempio il PTS, il P.R.T., il Piano di bacino, i 
servizi minimi etc.;quindi, anche quali sono i soggetti interessati alla 
programmazione di una rete di servizi. 
La programmazione dei servizi di TPL è subordinata all’espletamento, da 
parte di diversi soggetti, di determinate funzioni, quali, ad esempio, la 
definizione della rete, l’organizzazione dei servizi, la quantificazione e la 
ripartizione delle risorse, la determinazione delle tariffe, la stipula dei 
contratti di servizio. Alcune Regioni, per semplificare questo processo, 
prevedono all’interno della propria disciplina l’istituzione di un’Agenzia 
Regionale per la mobilità. 
Grazie ai dati forniti dallo studio di pianificazione e progettazione Tages è 
stato ricostruito l’insieme dei servizi, delle linee e delle corse, dei turni e del 
programma d’esercizio. 
Il prospetto dei servizi è stato costruito sulla base delle informazioni fornite 
dalle aziende Sequi e CTT Nord, riunite nella CPT S.c.r.l., dal database della 
Regione Toscana, prendendo in considerazione l’orario dei servizi invernale 
ed estivo 2012/2013
72
 e dalle informazioni della turnazione. 
Di seguito un estratto della ricostruzione della turnazione di fondamentale 
importanza per il presente lavoro. Le colonne della tabella indicano 
l’identificativo corsa, il codice della linea, il luogo di origine, il punto di 







                                                 
72
 Allegato presentazione turnazione dei servizi. 
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Diarriva UltimoDidenom UltimoDiubicaz 
1137 E880 07705 E880M1 0000003572 555 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 





4733 E210 02304 E210X2 0000000267 600 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 0000002116 625 MONTOPOLI VIA PALAIESE 
1128 E880 07701 E880M1 0000003572 605 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 





1926 E320 03007 E320A1 0000000445 608 
S.MINIATO P.ZA 





1791 E330 04051 E330F1 0000000799 625 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 0000000052 652 CASASTRADA VIA SANMINIATESE 




MARCONI 0000000445 653 
S.MINIATO P.ZA 
EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
1800 E290 03005 E290C1 0000000314 610 
S.MINIATO B. 
STAZIONE FS V.LE 
MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 0000000124 655 GALLENO VIA ROMANA 
4979 E310 03201 E310A1 0000000314 645 
S.MINIATO B. 
STAZIONE FS V.LE 
MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 0000000118 655 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 




1131 E880 07711 E880M1 0000003572 635 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 


















STAZIONE 0000003554 700 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
1972 E320 13051 E320P1 0000000445 655 
S.MINIATO P.ZA 






Questa turnazione e i dati estrapolati dal DB regionale indicano i punti di 
partenza, di arrivo e i chilometri delle varie corse della rete programmata 
dalla Regione Toscana.. Si è proceduto, poi, all’integrazione con il TPL e il 
trasporto scolastico in house (linee del trasporto scolastico erogate dai 
comuni per l’accompagnamento dei bambini nei plessi delle scuole 
elementari, medie e materne) dei cinque comuni: San Miniato, Santa Croce 
sull’Arno, Castelfranco di Sotto, Fucecchio, Montopoli in Val D’Arno.  
La ricostruzione delle linee è stata fatta sulla base dei piani scolastici reperiti 
nei vari comuni. Riportiamo di seguito il materiale raccolto nel comune di 
Montopoli in Val d’Arno presentava alcuni elementi caratteristici, similari 
anche per gli altri comuni: 
- la richiesta per il trasporto pubblico da parte degli utenti deve essere 
fatta entro il 30 Aprile; 
- il percorso è verificato in base alle esigenze; 
- l’accompagnamento per handicap grava sul costo del servizio73; 
- parte del servizio è esternalizzato a SEQUI, che esegue 18 corse a 
settimana; 
- è necessario un servizio di sorveglianza per la vigilanza dei bambini ( 
si tratta di servizi rivolti alle scuole elementari o dell’ infanzia); 
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- si cerca di fissare le fermate casa per casa; 
- per il comune di Montopoli in Val d’Arno nel settembre 2012 sono 
stati trasportati 435 bambini e 3 autisti attivi per il servizio. 
Dal Piano Annuale del Trasporto Scolastico anno 2012/2013, deliberato 
dalla giunta comunale di Montopoli  Val d’Arno in data 10/07/2012, si è resa 
necessaria una radicale riorganizzazione dello stesso servizio di trasporto 
pubblico locale,riducendo sin dal mese di Settembre il numero degli autisti 
da quattro a tre unità. 
Questa organizzazione dovrà ottimizzare l’utilizzo delle risorse umane e 
strumentali a disposizione dell’Ente, anche prevedendo un tempo di 
sorveglianza degli alunni presso i plessi scolastici, tempo che di norma si 
concretizza in 15 minuti. 
Alcuni elementi di sostanziale importanza per l’elaborazione del piano sono 
i seguenti: 
a) il prospetto riassuntivo di organizzazione del trasporto scolastico; 
b) il prospetto dei servizi da affidare in outsourcing; 
c) gli orari settimanali di servizio degli autisti; 
d) il piano di trasporto per i singoli plessi, percorsi scuolabus, richiesta 
utenti; 
e) il regolamento servizi scolastici.74 
Il servizio di trasporto scolastico comunale deve privilegiare la domanda dei 
residenti in abitazioni rurali o agglomerati abitativi di campagna; inoltre è 
opportuno raccogliere la domanda in ordine alla distanza dal plesso 
scolastico.  
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 Regolamento servizi scolastici Art. 10 Comune Montopoli in Val d’Arno. 
74
 Regolamento servizi scolastici Art. 10 Comune Montopoli in Val d’Arno. Art.4: “l’organizzazione del servizio è 
affidata all’ U.O. Servizi Scolastici ed Educativi attraverso l’ utilizzo di scuolabus di proprietà comunale, ove 
prestano servizio autisti dipendenti dell’ Amministrazione Comunale in possesso dei requisiti previsti dalle 
normative vigenti……. 
… Il piano, che deve essere approvato dalla Giunta Comunale entro l’ inizio dell’ anno scolastico, deve rispettare 
le seguenti indicazioni e criteri attuativi. 
- gli itinerari saranno articolati esclusivamente secondo percorsi che si estendono lungo le strade 
pubbliche o di uso pubblico non potendosi svolgere lungo strade private. 
- la predisposizione degli orari e dei percorsi è effettuata, valutate le richieste delle famiglie, gli orari di 
apertura e chiusura dei plessi scolastici e la struttura organizzativa del servizio, assicurando tramite l’ 
applicazione di criteri di razionalità, una durata dei tempi di percorrenza non eccessiva.  
- le fermate sono individuate in base a criteri di razionalità ed efficienza del servizio non 
necessariamente in corrispondenza delle abitazioni dei richiedenti. 
- priorità alle richieste di trasporto di alunni residenti ad una maggiore distanza dal plesso scolastico di 
riferimento.” 
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È necessario dare importanza alla minore età del trasportato e privilegiare gli 
alunni che hanno un percorso per raggiungere la scuola meno sicuro. Il 
servizio può prevedere la presenza di un accompagnatore, obbligatorio per la 
scuola dell’infanzia, facoltativo per gli altri ordini di scuole. Il reperimento 
dei dati e dei piani scolastici presso gli Enti Locali ha creato non pochi 
problemi, in quanto per lo più erano presenti solo linee guida riportate 
all’interno delle delibere delle giunte comunali. I turni praticamente 
inesistenti se non ridotti a percorsi descritti in modo quasi manuale, con solo 
orari di partenza ed arrivo e le varie fermate. 
Per quanto riguarda, invece, il servizio offerto dal comune di Castelfranco di 
Sotto, esso può essere suddiviso in due percorsi; il primo dei quali ha inizio 
alle ore 7.10 e termina alle ore 8.15 servendo scuole elementari e medie. 
Di seguito il percorso eseguito dal primo bus di Castelfranco di sotto: 
 percorsi 2, dalle ore 7.20 alle ore 8.00 (elementari/medie); 
 
 percorsi 2, dalle ore 9.00 alle ore 9.45 (materne); 
 
 percorsi2, dalle ore 13.00 alle ore 14.00 (elementari/medie); 
 
 percorsi 2, dalle ore 15.10 alle ore 16.00 (materne); 
 
 percorsi 2, dalle ore 16.00 alle ore 16.45( elementari). 
 
Di seguito il percorso eseguito dal secondo bus di Castelfranco di sotto 
all’interno delle frazioni: 
 
 percorsi1, dalle ore 8.30 alle ore 9.30 (materne); 
 
 percorsi 2, dalle ore 13.15 alle ore 14.15 (elementari/medie); 
 
 percorsi1, dalle ore 15.00 alle ore 16.00 (materne); 
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 percorsi 1, dalle ore 16.15 alle ore 17.15 (elementari e/o medie nei 
giorni di rientro); 
 
 percorsi1, dalle ore 17.15 alle ore 18.15 (medie nei giorni di rientro). 
 
Il comune di Fucecchio ha fornito dati più precisi per quanto riguarda i costi 
sostenuti direttamente dal comune. In questo caso, poi, i percorsi e le linee 
sono stati ricostruiti in base ad un’analisi orografica, in seguito calcolati i 
chilometri giornalieri per le cinque linee. 
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Dall’indagine e dalla ricostruzione che hanno previsto un confronto tra la 
turnazione di CPT del 2011 e i dati contenuti nel DB regionale sono emersi 
pochi punti di incoerenza tra DB regionale e piano d’esercizio di CPT. Tali 
servizi sono stati oggetto di analisi più approfondite. 
Di seguito in allegato sono riportati alcuni dei punti critici individuati in cui 
è stato necessario soffermare l’attenzione. 





















































































DANTE PIAZZA DANTE ALIGHIERI 
 
Alcuni elementi mancanti della programmazione CPT: 
 


































































Mediante query rivolte al software della regione Toscana, a cui sottostava il 
DB realizzato dallo studio Tages, si è potuto valutare i chilometri per ogni 
linea su base giornaliera, mensile e altri tipi di aggregazioni (i chilometri 
sono suddivisi in andata e ritorno). 
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2.3 Programma d’ esercizio 
 
Il programma d’esercizio indica il prospetto in cui sono indicate le varie 
autolinee, che costituiscono il pacchetto di servizi oggetto di studio e la loro 
suddivisione in termini chilometrici, di orari e tempi. 
Il prospetto del programma d’esercizio è stato costruito prendendo a 
riferimento tutte le linee dell’orario invernale ed estivo, studiando per ogni 
servizio le varie tipologie giornaliere. Per ogni linea è stato calcolato il 
numero dei chilometri di andata e ritorno relativi ad ogni specie giornaliera. 
Tali km sono stati poi moltiplicati per il numero dei giorni di quella specie e 
si è trovato il totale dei km per ogni tipologia giornaliera e per concludere 
sono stati calcolati i km totali dell’intera linea. Inoltre, lo stesso prospetto 
redatto per ogni linea del TPL della gara regionale è stato costruito per ogni 
servizio offerto nel TPL comunale svolto in economia dai comuni e nel 
Trasporto scolastico comunale in house. Lo studio dei vari percorsi è stato 
possibile attingendo informazioni dal DB regionale, dalla turnazione fornita 
da Tages e da una ricostruzione cartografica. 
I servizi hanno un programma di esercizio caratterizzato da varie tipologie di 
corse, che servono diversi percorsi e molto elevata risulta la componente 
delle corse svolte interamente all’interno dello stesso territorio municipale, 
che costituiscono di fatto un servizio di tipo comunale. 
Sulla base delle caratteristiche della domanda potenziale e della domanda 




I dati riportati nelle seguenti tabelle derivano da una rielaborazione 
incrociata di vari dati: database della Regione Toscana, ricostruzione dei 
servizi precedentemente eseguita in collaborazione dello studio Tages, dati 
forniti dai vari comuni il nuovo calendario, conseguenza dei recenti tagli. 
Di seguito è riportato il calendario scolastico, che è alla base della 
progettazione della rete di trasporto pubblico. 
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Calendario scolastico alla base della programmazione dei servizi in Sequi. 
 
La figura seguente è un estratto dal programma d’esercizio delle varie linee 
esistenti analizzate sia per servizi invernali che per servizi estivi
75
.  
È necessario individuare alcune acronomie che necessitano di una 
spiegazione. 
 frcs: feriale con scuola (tipicamente invernale/calendario 
scolastico); 
 
 frss: feriale senza scuole; 
 fe: festivo (domenica o giorni festivi); 
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 Vedi allegato programma d’ esercizio. 
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Per quanto riguarda la ricostruzione chilometrica è stato interrogato il DB 
fornito dalla Regione Toscana, in modo da ricavare il numero di chilometri 
tra nodo e nodo della rete prestabilita. 
Tale rilevazione è stata resa possibile da paline collocate tra un nodo ed un 
altro. Infatti, all’ interno del disciplinare redatto dalla Provincia di Pisa per lo 
svolgimento del servizio di trasporto pubblico locale di persona su gomma, è 
presente, tra gli standard di qualità che debbono essere rispettati, la presenza 
di paline, in cui siano riportate informazioni riguardanti orari e fermate. 
Le paline hanno il compito di rilevare la posizione geografica di un nodo 
rispetto al vettore e anche di fornire notizie sui principali collegamenti di 
altri vettori nei nodi di corrispondenza oraria.
76
 
Tutto ciò è stato condotto eseguendo interrogazioni che riguardassero un 
giorno feriale scolastico invernale o un feriale ridotto invernale o un giorno 
festivo invernale, un giorno estivo feriale etc. Lo studio è stato eseguito per 
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 Altre caratteristiche importanti dello strumento della palina sono:  
- stabilire i tempi di aggiornamento degli orari per gli utenti (avviso agli utenti); 
- visibile su ogni palina il numero verde aziendale e del servizio di gestione reclami. 
Anno 2013-Invernale E210 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 












FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo E210 




FrR Feriale ridotto 0 0 0 




FeR Festivo ridotto  0 0 0 
Totale Invernale ed estivo    365 80468.35 
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tutte le linee e il pacchetto servizi offerto da CPT e Autolinee Sequi, mentre, 
la seconda parte dell’ analisi, con cui si è suddiviso il valore chilometri per i 
singoli territori è stata condotta soltanto per le linee Sequi. 
La rete dei servizi (14 autolinee) afferenti il comprensorio del cuoio aveva 
nel 2010 una percorrenza annua di 1.332.251 km e a seguito delle minori 
risorse assegnate dalla Regione la percorrenza di questi servizi è scesa nel 
2012 (anno preso a riferimento per redigere il programma d’esercizio) a 
1.121.547 km, corrispondente ad una flessione dell’ offerta pari a -15.8%. 
2.4 Programma d’ esercizio trasporto in house 
 
Con il medesimo criterio scelto nel paragrafo 2.2 si è proceduto alla 
definizione del programma d’esercizio per le linee in house dei vari comuni 
oggetto di studio. 
Il processo di individuazione del servizio di tpl risiede nell’ente pubblico, 
che può essere soggetto economico proprietario e cliente unico, secondo la 
possibilità di affidamento diretto (in house), e non va dimenticato che esso è 
governato da una molteplicità di componenti: il consiglio, la giunta 
esecutiva, la figura del presidente o del sindaco, gli organi di controllo ed 
inoltre la collettività stessa, che rappresenta comunque il soggetto nel cui 
prevalente interesse è svolta l’ attività aziendale. In merito, tale procedura di 
governance in house del servizio pubblico indica che l’ente vuol esercitare il 
massimo del controllo di natura formale; il contrario accade se sono bandite 
gare a patto di stabilire un’efficace regolazione. Difatti, è proprio questo che 
sta avvenendo nella recente riforma del bando di gara a lotto unico. I servizi 
«deboli» sono gestiti con un meccanismo di gara locale dai vari Enti per 
almeno 24 mesi. La ricostruzione in questo caso è stata veramente complessa 
in quanto sono emersi forti problemi di relazione e comunicativi con gli 
operatori degli Enti Locali. Altra problematica riscontrata è quella 
dell’asimmetria informativa esistente tra operatori, studi di consulenza e 
aziende private. 
Al fine di plasmare al meglio questa prospettiva, l’azienda Sequi nel quarto 
capitolo ha previsto una riorganizzazione della propria rete di servizi, 
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impostando un controllo partecipato dal basso, che parta dalla chiara 




In tal senso l’azienda che eroga servizi pubblici risponde ad un controllo 
indirizzato in termini strategici, verso il soddisfacimento di tutti gli 
stakeholders. 
Sulla base delle precisazioni fatte nel secondo capitolo riportiamo alcuni 














Per quanto riguarda il Comune di Castelfranco di sotto, i chilometri sono 
stati ricostruiti a partire dalle indicazioni dei percorsi che il comune ha 
fornito. Di seguito si riportano un esempio dei dati in nostro possesso: 
PERCORSO SCUOLABUS n.1 
 
VIA QUARTERONA 
VIA FRANCESCA SUD (dir. Santa Maria a Monte) fino al confine con Santa Maria a 
Monte poi inversione con dir. Castelfranco 
VIA VIVALDI 
VIA F.LLI CERVI (dir. Santa Maria a Monte) 
VIA PRATOLINI 
VIA FRANCESCA SUD (dir. Santa Maria a Monte) 
VIA MONTALE  
VIA F.LLI CERVI (dir. Castelfranco) 
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 Nel dubbio Borgonovi (1994:22) fissa almeno alcuni punti chiave:«favorire una maggiore 
pressione dell’ambiente esterno, anche in ottica competitiva, realizzando un sistema di 
responsabilizzazione.» 
78
  Vedi allegato programma d’esercizio. 
Anno 2013-Invernale Montopoli linea  scolastico    Antimeridiano 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri 
andata e ritorno 
Numero giorni 
tipo in un anno 
Km 
annui 





















FrSS Feriale senza 
scuola 
0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo   Montopoli  linea  scolastico    Antimeridiano 
Fr Feriale  0 40 0 
FrR Feriale ridotto 0 19 0 
Fe Festivo 0 5 0 
FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale 
e festivo  
  365 7268 
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VIA QUASIMODO 
VIA DON MOROSINI 
VIA CAMERINI 
VIA BANCHINI 
VIA USCIANA (dir. Castelfranco) 
VIALE EUROPA (dir. Santa Croce) 
VIA FRANCESCA NORD (dir. Castelfranco) 
VIA MAGENTA (SCARICO ELEMENTARI) 
VIA SOLFERINO 
VIA DON BOTTI 
VIALE EUROPA (dir. Santa Maria a Monte) 
VIA F.LLI CERVI 
VIA CUPINI 
VIA TURATI (dir. Santa Maria a Monte) 
VIA DON MOROSINI (dir. Coop) 
VIA QUASIMODO (dir. Santa Maria a Monte) 
VIA PELLICO 
VIA F.LLI ROSSELLI 
VIA FERMI 
VIA F.LLI CERVI 
VIA BANCHINI 
VIA EINAUDI 
VIA S. GIOVACCHINO (dir. Santa Maria a Monte) 
VIA PANTANINO (dir. Montefalcone) 
VIA DEL SANTO 
VIA USCIANA (dir. Castelfranco) 
VIALE EUROPA (dir. Santa Croce) 
VIA FRANCESCA NORD (dir. Castelfranco) 
VIA MAGENTA (SCARICO ELEMENTARI) 
VIA SOLFERINO 
VIA DON BOTTI 
VIALE EUROPA (dir. Santa Maria a Monte) 
VIA FRANCESCA SUD (dir. Santa Maria a Monte) 
VIA PUCCINI 
VIA PUCCINELLI 
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2.5 Suddivisione chilometriche annue nel territorio del 
Cuoio 
 
L’ultima fase dello studio as-is, che abbiamo condotto sulla situazione 
attuale, consiste nella suddivisione per ogni linea dei chilometri percorsi nei 
territori comunali attraversati. 
Partendo dai chilometri totali individuabili nel programma d’esercizio 
indagato, i medesimi servizi sono stati suddivisi tra i vari comuni 
attraversati. Il lavoro ha richiesto una conoscenza approfondita del territorio 
e una ricostruzione, quasi, «manuale» delle percorrenze. 
Riportiamo di seguito alcuni esempi, allegando i prospetti di studio
79
 e le 
cartine geografiche della provincia di Pisa, con il relativo schema di 




L’analisi che segue non costituisce un passo imprescindibile ai fini 
dell’obiettivo che questo lavoro si propone, ma rappresenta un ulteriore 
approfondimento dell’azienda Sequi.  
Pertanto tale approfondimento ha solo natura teorica per poter concludere 
quanti chilometri investono i cinque comuni principali, che costituiscono il 
campo di azione.  
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La suddivisione delle linee di Autolinee Sequi in percorsi chilometrici è stata 
affrontata individuando i vari percorsi dentro ogni linea e per ognuno di 
questi quante volte è stato ripetuto e qual è la percentuale di attraversamento 
sui cinque Comuni del Comprensorio. 
Sono state considerate le linee svolte dall’azienda Sequi soltanto per quanto 
riguarda il TPL regionale escludendo i servizi offerti in appalto agli Enti 
Locali. 
La percentuale è stata calcolata prendendo a riferimento due elementi: 
1.  chilometri dell’intera linea considerando il grafo con il maggior 
numero di nodi; 
2. chilometri per ogni comune sono stati calcolati considerando il grafo 
con il maggiore numero di nodi per quel singolo comune. 
Quindi per ogni linea si sono considerati tutti i percorsi diversi (A,B,C,...). I 
percorsi diversi sono stati calcolati andando a verificare l’effettiva distanza 
trai nodi dei vari grafi che appartengono alla linea. La ricostruzione dei grafi 
e relativi nodi è stata affrontata mediante i dati individuati dalle query al DB 
della Regione Toscana e utilizzando lo stesso procedimento di analisi 
utilizzato per la ricostruzione dei turni. 
Per quanto riguarda la distanza tra un nodo e un altro del grafo sono stati 
presi a riferimento i valori riportati nel DB della Regione Toscana e facenti 
parte della ricostruzione dei turni precedentemente eseguita. Il grafo di ogni 
linea e di ogni sotto percorso è il frutto dell’elaborazione mediante software 
di procedure di vehicle scheduling. Il lavoro svolto per ogni linea è poi stato 
unito per individuare la distribuzione chilometrica totale nei cinque comuni. 
È di seguito riportata la ricostruzione totale dei km suddivisi per i comuni 
attraversati in base annua 2013, per consentire al lettore di avere una prima 
idea di massima di quanti chilometri sono percorsi su un determinato 
territorio piuttosto che in un altro e, quindi, l’importanza di un territorio 
all’interno della rete dei servizi. Di seguito è riportato il prospetto della linea 
E876: 
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 Prospetto di suddivisione territorio in allegato. 
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Per capire meglio il lavoro, molto complicato, svolto linea per linea si riporta 
di seguito la procedura applicata a tutte le linee, nell’esempio della linea 
Sequi E879. 
Linea E879: 
è stato preso dal programma d’esercizio della linea E879 il percorso di 
andata ed è stato confrontato con i nodi del grafo estrapolato dal db 
regionale e con la ricostruzione su cartina, individuando le percentuali del 
percorso che investono i vari comuni, altrettanto è stato fatto per i percorsi di 
ritorno. 
Andata: il percorso di andata nel suo grafo più ampio consta 18,4Km formati 
per 5,2Km dal tratto percorso nel comune di Montopoli in Val d’Arno; per 
0,3Km nel tratto di San Miniato; per 2,8 Km Castelfranco; per 7,2Km Santa 
Croce sull’Arno e 2,9 Km Fucecchio. Il percorso di andata è suddiviso in 
varie tratte, che riportiamo di seguito. 
 Percorso A: Montopoli- Fucecchio corso Mazzini. 18.5km 
 Percorso B: S.Croce Piazza Beini-Fucecchio via della Repubblica 
4.8km 
 Percorso C: S.Croce P.zza Matteotti-Fucecchio. 3.4km 




Tot Km annui 
San Miniato Andata: 108.27 
Ritorno:111.47 
  Andata: 22195.35km 
Ritorno:22851.8km 
Totale:45047.15km 




  Andata: 23936.2km 
Ritorno:27115.35km 
Totale:51084.55km 
















  Andata:3261.55km 
Ritorno:3784.3km 
Totale:7045.55km 
Altri Territori Andata:27.928 
Ritorno:47.23 
  Andata:5725.2km 
Ritorno:9682.15km 
Totale:15407.35km 
Totale    207203.78km 
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 Percorso D: Fucecchio corso Mazzini-Fucecchio via della 
Repubblica 5.4km. 
Da questi dati abbiamo ricavato le percentuali per ogni singolo comune  
moltiplicando la percentuale individuata sui km totali per i km del percorso 
del tratto della linea preso in considerazione e per il numero di volte  che 
viene eseguito in andata il percorso.  
Ad esempio: Santa Croce sull’ Arno con una percentuale del 39,1% sul 
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3 – Analisi dello stato dell’ arte 
3.1 Picchi della domanda 
3.1.1 Analisi picchi della domanda 
 
Nell’ultimo triennio la domanda di mobilità in Italia è stata caratterizzata da 
una riduzione dei volumi pari al -2.5%. La crisi economica ha generato un 
impatto negativo anche nel comparto dei trasporti. Ad incidere sono i fattori 
congiunturali, ma anche l’ulteriore incremento dell’uso dell’automobile. 
Inoltre, se da un lato la scarsa qualità percepita del trasporto pubblico locale 
resta un problema di fondo tra i vari attori sociali, dall’altro il trasporto 
pubblico assume vesti marginali nelle piccole città (inferiori ai 100.000 
abitanti).  
Per quanto riguarda l’offerta italiana, esistono circa 100 aziende che 
gestiscono i trasporti pubblici, occupando più di 100.000 addetti per un 
fatturato superiore agli 8 miliardi di euro. Per chiarire la situazione in 
Provincia di Pisa e la domanda in tale zona si è proceduto ad estrapolare 
alcuni dati ed indagarli sui profili di domanda giornaliera. Ciò ci ha 
consentito di avere un’idea generale della domanda e dell’offerta nel 
territorio considerato per lo studio. 
L’analisi dei picchi della domanda è stata condotta sulla base dei profili 
grafici giornalieri estrapolati dal DB della Regione Toscana, che è stato 
sottoposto a query.  
Tramite le interrogazioni eseguite si è potuto verificare quali sono i picchi di 
utenza e domanda suddivisi tra i comuni della Provincia di Pisa, escludendo 
Comune di Pisa, Pontedera e Volterra. L’indagine è stata condotta su alcuni 
giorni tipo come ad esempio un giorno festivo invernale 07/04, 30/06 




                                                 
80
 Si riporta in allegato alcuni esempi di grafici riguardanti i picchi della domanda, su cui è 
stata condotta l’analisi. 
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Considerando un giorno feriale tipo ad esempio il “15/05” (giorno usato per 
le indagini) si può osservare che nelle ore di maggiore fruizione del servizio, 
definite anche “ore di punta”, tra le 06.30 e le 08.30 e tra le 12 e le 14.30, le 
corse erogate sono n.128 nella provincia di Pisa, esclusi i Comuni di Pisa, 
Volterra e Pontedera. 
Quindi, è possibile affermare che nelle ore di punta massima nella Provincia 
di Pisa si registra un numero di corse pari a n.128, come riportato in 
tabella
81
. Nel comprensorio del Cuoio si può contare su un traffico di vettori 
per il servizio del trasporto pubblico pari a quaranta veicoli nelle ore di 
punta massima, questo dato è stato estrapolato indicativamente a “spanne”, 
sulla base dei dati ottenuti nell’analisi parco bus CPT e Sequi.  
Per popolosità, bacino d’utenza e presenza di plessi scolastici del territorio 
del cuoio si può presumere che la maggioranza dei mezzi sia proprio da 
attribuirsi al Comprensorio del Cuoio.  
Dall’analisi condotta sui picchi, che è preparatoria alla prossima fase di 
ricerca con cui si procederà all’ottimizzazione del pacchetto di servizi, a 
partire da quelli scolastici, si nota un fattore molto importante cioè che si 
devono essere mantenuti servizi tra le 17.30 e le 19.30 in cui si prevede un 
valore di corse pari a quaranta nella provincia di Pisa, esclusi i Comuni di 
Pisa, Volterra e Pontedera. 
Investigando, invece, su un feriale estivo tipo (giorno usato per le query: 
28/06) è emerso che tra le 06.30 e le 08.30 sono in numero pari a n.68 nella 
Provincia di Pisa, esclusi i Comuni di Pisa, Volterra e Pontedera. Si possono 
considerare ore  di “punta massima” quelle comprese tra le 12 e le 14.30 e 
,quindi, in alcuni casi devono essere mantenuti servizi tra le 17.30 e le 19.30 
in cui si prevede un numero di n. 40 corse nella Provincia di Pisa, esclusi i 
Comuni di Pisa, Volterra e Pontedera. 
                                                 
81
 È presente in allegato l’analisi condotta in merito ai picchi della domanda, sottoponendo a 
query  il database della Regione Toscana e da cui emerge il profilo grafico giornaliero. Il 
prospetto presentato in allegato contiene il giorno in cui è stata svolta l’indagine, il tipo di 
giorno (feriale o festivo, invernale o estivo), il comune o la zona di riferimento, il range 
orario in cui si presenta il picco, il numero di corse erogate e il grado di importanza del 
picco stesso. 
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L’analisi è stata condotta sottoponendo a query il DB al fine di capire quali 
sono i picchi di «punta massima». La nuova rete rientrerà potenzialmente nel 
nuovo bando di gara sarà costituita dai servizi erogati nelle ore di punta di 
massima, mentre il resto delle corse sarà presentato dalle aziende o dai 
comuni all’ interno della gara locale.82 Infatti, nella seconda fase del 
progetto, cioè per la valutazione economica, i conti economici sono stati 
redatti in riferimento alle voci di costo dei soli servizi scolastici. La scelta 
dei servizi scolastici come servizi minimi, cioè scolastici, da cui partire è 
scaturita proprio dall’analisi dei profili giornalieri, che prevedono picchi di 





                                                 
82
 A ragione di ciò la fase successiva riguardante l’analisi di efficienza economica ed 
ottimizzazione restringerà il campo ai soli servizi scolastici. 
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Dall’analisi si individuano il numero di corse necessarie per coprire le fasce 
di punta massima e di conseguenza è possibile, anche, ricavare il numero di 
mezzi e di uomini necessari per erogare i servizi.  
3.1.2 Risultati dell’analisi 
 
Lo studio condotto sui picchi della domanda è propedeutico all’analisi per 
l’individuazione della rete più efficiente, infatti il calcolo dei fattori 
produttivi e del rapporto ricavi/costi almeno pari al 30% (soglia scelta 
arbitrariamente ma tenendo in considerazione gli standard di costo previsti 
dalla regione toscana) è stato eseguito prima di tutto sui servizi che 
costituiscono i picchi di domanda. Una volta indicato se il pacchetto rientra 
nel rapporto del 30% si è provveduto ad allargare il campo di indagine fino a 
raggiungere la soglia di efficienza, scorporando dal risultato il fabbisogno di 
uomini e mezzi e questo sarà funzionale a descrivere la nuova azienda tipo, 
nei termini dei due fattori principali e nel rispetto della normativa vigente.  
Prendendo a riferimento i grafici dei picchi di domanda e analizzando le 
linee CPT e Sequi, si nota che nelle ore di punta sono svolti i servizi di 
trasporto scolastico e i trasporti per la connessione tra i capoluoghi e le 
stazioni ferroviarie di S. Miniato e S. Romano-Montopoli. 
Anche in questa fase successiva sarà utile l’analisi condotta sui picchi della 
domanda, in quanto l’ampliamento del pacchetto dei servizi nel caso in cui il 
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rapporto ricavi/costi sia inferiore al 30% è fatto sulla base dei picchi più alti 
che rimangono in ordine decrescente.  
Partendo dalle macrofasi riportate nel primo capitolo si è definito la 
situazione As-Is per procedere verso il To-Be e alla definizione dei connotati 
dell’azienda che dovrà garantire i servizi previsti dalla nuova rete. Per la 
prima fase si è prceduto con questo schema: 
a) ricostruzione dei turni sia per Sequi, CTTNord e dei servizi svolti in 
house dai Comuni; 
b) analisi parco bus SEQUI e CTTNORD; 
c) analisi utenza. 
I picchi di domanda sono stati fondamentali per la riorganizzazione della 
rete esistente ed è stato possibile definire la nuova rete , in base ad alcuni 
elementi, quali:  
 le esperienze e i bisogni percepiti dalle aziende di servizi di TPL 
come SEQUI; 
 la possibilità di creare nuovi e diversi bacini di utenza; 
 elementi emersi dall’analisi dei picchi di domanda.  
Dall’analisi dei picchi della domanda è emerso che buona parte di essa è 
concentrata nel Comprensorio del Cuoio. I principali flussi di mobilità si 
svolgono all’interno del comprensorio su distanze sostanzialmente brevi 
dove molto elevato è l’uso del mezzo privato. L’auto è lo strumento più 
frequente per compiere gli spostamenti giornalieri ed è fortemente 
concorrenziale rispetto alle prestazioni del trasporto pubblico. 
Si osserva e sarà di seguito dimostrato dalle analisi sull’utenza e 
sull’efficienza economica, che le autolinee che ottengo migliori prestazioni 
sono quelle finalizzate al trasporto scolastico e risultano caratterizzate da un 
elevato livello di frequentazione, mentre per quanto riguarda le relazioni 
intercomunali, solo la relazione S. Miniato-Empoli riveste una particolare 
significatività. 
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3.2 Analisi saliti e discesi83 
 
L’analisi condotta per comprendere il livello dei saliti e discesi dai mezzi di 
trasporto pubblico locale è è stata condotta indagando i dati forniti 
dall’azienda Tages e risalenti al 2001. 
All’interno di tale indagine sono stati estrapolati alcuni dati, per ogni corsa 
censita e sulla base di 4 direttrici principali, che sono: 
- il numero di viaggiatori saliti e discesi a ciascuna fermata; 
- l’origine e la destinazione dello spostamento (per campione di 
utenti); 
- il motivo dello spostamento (per campione di utenti): 
- la tipologia di titolo di viaggio (per campione di utenti); 
L’indagine ha riguardato 1412 corse per tutta la Provincia di Pisa e sono stati 
conteggiati 26.976 viaggiatori giornalieri. Nonostante l’estensione della rete, 
l’accesso al servizio si polarizza fortemente su alcune località principali, 
anche in relazione alla loro elevata capacità di attrarre il traffico. Si 
registrano valori di accesso al servizio maggiore di 100 utenti al giorno a 
Pisa, Pontedera, Cascina, San Miniato e Volterra. 
I dati in questione non sono recenti, però si può presumere, avendoli 
sottoposti all’attenzione delle aziende operanti sul territorio, che siano 
ancora oggi veritieri. 
Lo svolgimento della rivelazione è stato preceduto da una fase di 
acquisizione dei dati aziendali relativi alla descrizione delle corse come 
successione di paline di fermata e alla loro localizzazione geografica. Il 
posizionamento delle paline è avvenuto su indicazione del personale di 
movimento delle aziende CPT, Sequi e su base cartografica in scala 1:10, 
coerentemente con la rete dei percorsi già resa disponibile dalle aziende 
stesse. Nella fase di preparazione dell’indagine, la localizzazione delle 
paline ha consentito di verificare la descrizione delle corse. 
                                                 
83
 Si intende per saliti e scesi l’utenza che più o meno periodicamente utilizza i mezzi per il 
trasporto pubblico. Utenti saliti (il numero complessivo di utenti saliti nella località, nella 
fascia oraria considerata) e gli utenti discesi (il numero complessivo di utenti discesi nella 
località, nella fascia oraria considerata). 
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Dall’analisi emerge che il numero degli utenti saliti per corsa e dei presenti 
in vettura per quanto riguarda l’Alto Valdarno (zona collinare del Valdarno 
Montopoli, Castelfranco, Santa Croce, Fucecchio) è pari a 14 ut/c, 
nettamente inferiore alla media nella rete. Dallo studio condotto dall’azienda 
Tages in collaborazione con la Regione Toscana, emerge che per le autolinee 
E320, E880,E310,E240 ed E330 si registrano quote molto elevate di corse a 
vuoto, nonché valori medi di presenti in vettura al di sotto delle cinque 
persone. 
Essendo dati relativi a dodici anni fa, ne è stata fatta un’approssimazione 
veritiera che potesse coincidere con le esigenze oggi presenti sul territorio e 
compatibile con le corse effettivamente erogate. Questa approssimazione 
sarà indispensabile per la successiva fase di valutazione dell’efficienza del 
pacchetto servizi più importante. 
Riprendendo le registrazioni fatte su un giorno feriale tipo, sono state messi 
in evidenza i valori più importanti  di saliti e scesi per i cinque
84
 comuni del 
Comprensorio del Cuoio da Fucecchio a Montopoli. È stato possibile 
rilevare che i picchi di utenza maggiori corrispondono proprio alle fasce 
orarie di punta massima (si riferiscono ai servizi scolastici e di collegamento 




                                                 
84
 Si riporta in allegato il prospetto dell’indagine di saliti e scesi per singolo comune. 
85
 Questo tipo di separazione è preparatorio alla successiva fase di analisi dell’efficienza 
economica. 
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La prima analisi è quella dei saliti e scesi per ogni singola fermata di 
ciascuna linea
86
. Ai primi dati forniti è stata fatta una scrematura 
considerando un numero di saliti e/o discesi non inferiore a sette passeggeri; 
lo studio sull’utenza ha nuovamente confermato l’analisi eseguita sui picchi 
di domanda, dimostrando lo stesso numero di corse e lo stesse ore di punta. 
Lo studio del 2001 fornisce anche dati generali che sono stati estrapolati 
delle singole linee, che riguardano il Comprensorio del Cuoio e per ciascuna 
linea sono riportati i parametri caratteristici, quali: 
utenti: il numero complessivo di utenti saliti alle fermate della linea; 
n. corse per ogni linea; 
utenti/corse: la media di utenti per corsa, pari al rapporto fra i valori utenti e 
n. corse. 
Per ciascuna linea all’interno del lavoro presentato e poi successivamente 
semplificato, le corse sono ripartite in sei classi classi in ragione del numero 
di saliti rilevati. Le classi di frequentazione sono:  
- 0 passeggeri 
- 1-5 passeggeri 
- 6-10 passeggeri 
- 11-20 passeggeri 
- 21-40 passeggeri 
- oltre 40 passeggeri 
la ripartizione dell’analisi per ciascuna linea è stata fatta attraverso le aree di 
attribuzione e le classi di frequentazione, la cui rappresentazione è mostrata 
nelle seguenti figure. 
 
                                                 
86
 È presentato in allegato al documento di studio l’indagine eseguita per linea nei cinque 
comuni del Comprensorio del Cuoio. 
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Nella figura sopra riportiamo il rapporto di fasce di utenza per zone per le 
autolinee erogate da Sequi. 
È di seguito presentato un estratto del lavoro completo di analisi condotto. 
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In questo caso i dati sono stati aggiornati in base alle esperienze delle due 
aziende di riferimento per mancanza di un’indagine articolata e approfondita 
i dati sono molto aleatori, quindi se ne è provato a dare un valore medio. Un 
altro elemento considerato per procedere all’aggiornamento è stato il 
cambiamento anche di alcuni plessi scolastici. 
L’analisi del 2001 aveva ripartito le corse di ogni linea in base alla fascia 
oraria prescelta dai passeggeri trasportati
87
.  
Inoltre, si riporta tra gli allegati una suddivisione linea per linea dei 
principali motivi di utilizzo della rete di trasporto pubblico locale e il tipo di 
pagamento applicato. Questi dati, che abbiamo estrapolato dall’analisi del 
2001 limitandoci al Comprensorio del Cuoio, sono utili per il calcolo dei 
ricavi rispetto al tariffario previsto dalla Regione, che dovrà essere svolto 
nella fase successiva per verificare l’efficienza economica del pacchetto di 
servizi. 
Per ciascuna linea si riporta la ripartizione percentuale delle diverse risposte 
ottenute dagli utenti durante le interviste a bordo. 
                                                 
87
 In allegato si riportano due schemi di presentazione dello studio eseguito in base alla 
fascia oraria e alla suddivisione nei cinque comuni. 
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Le domande sottoposte agli utenti (prese da esempio schede di intervista) 
sono: 
 Per quale motivo sta compiendo questo spostamento? 
 Quale titolo di viaggio sta utilizzando? 
È interessante osservare un esempio di scheda intervista con cui è stata 
condotta l’analisi, all’interno della quale è specificato luogo di provenienza 
dell’utente, luogo di destinazione, azienda che eroga il servizio, motivo della 





Nella successiva immagine è presentato un estratto del documento totale di 
analisi condotta su tutta la Provincia di Pisa. 
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Riportiamo in allegato anche l’analisi eseguita sui dati raccolti nel 2001 
suddividendo il numero di utenti saliti e scesi per comune e per fascia oraria 
e successivamente per singola linea
88
. È interessante soffermarsi su alcuni 
dati, che saranno di seguito utili nella spiegazione di alcuni aspetti 
economici e di efficienza. Le quattro linee offerte da Sequi sono frequentate 
per la maggior parte per trasporto scolastico (ad esempio la linea E876 è 
utilizzata la 100% per studio). La CPT offrendo un pacchetto più ampio può 
forse rispondere anche ad altri tipi di esigenze, anche se un numero 
importante di utenti fruisce dei mezzi pubblici proprio per il raggiungimento 
dei luoghi scolastici. Le linee CPT maggiormente utilizzate per altri 
impieghi sono la E310 e la E320. Il loro percorso consente di congiungere 
con i capoluoghi l’ospedale e la stazione ferroviaria di San Miniato. Queste 
due linee non faranno parte sin dall’inizio del campo d’azione per l’analisi 
dell’efficienza economica, ma possono essere aggiunte in seguito se i servizi 
scolastici dimostrano un certo grado di ottimizzazione.  
L’indagine 2001 ha concesso la possibilità di verificare che la maggior parte 
di coloro che viaggia con mezzi pubblici per motivi legati allo studio 
acquista l’abbonamento mensile su base tariffaria regionale, mentre è facile 
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notare che per le linee che non offrono servizi scolastici è molto più alto il 
livello di acquisto del biglietto giornaliero. 
Le modalità di titolo di viaggio previste sino ad oggi da tariffario sono: 
 biglietto giornaliero; 
 abbonamento mensile; 
 abbonamento mensile ISEE: abbonamento con cui per le fasce di 
reddito più bassa. Oltre il 60% dei pendolari toscani (dati gennaio 
2013) già utilizza “tariffa Isee”.89 
Osservando la tabella presente in allegato che suddivide i saliti e scesi per 
fasce orarie si può notare che il numero di passeggeri più alto in ciascuna 
linea si concentra tra le 6.30 e le 14.30. Questo risulta l’orario considerato 
per l’analisi dell’ efficienza e i ricavi sono stati calcolati proprio sui livelli di 
utenza previsti per questi orari. Alcune linee come la E250, E290 e la E320 
in alcune fasce orarie coprono le esigenze di un numero di utenti che va dalle 
duecento alle quattrocento persone, numeri altrettanto importanti per tutte le 
quattro linee Sequi. 
In allegato è presente una tabella molto interessante, per cui è stato suddiviso 
il numero di saliti e scesi sia per fascia oraria che per comune. È facile 
osservare che i comuni di Montopoli, Castelfranco di Sotto, Santa Croce 
sull’Arno e Fucecchio hanno un bacino d’utenza molto simile, che oscilla tra 
le trecento e quattrocento persone, mentre il comune di San Miniato ospita in 
termini di servizio pubblico più di mille utenti giornalieri. Lo studio del 
movimento passeggeri per località è stato condotto prendendo a riferimento 
ciascun comune attraversato da almeno una autolinea oggetto di rilevazione. 
Si indica l’entità del movimento passeggeri giornaliero per ciascuna località 
toccata dal servizio (nel giorno feriale medio, oggetto di rilevazione) e 
ripartito per fascia oraria. 
                                                                                                                             
88
 Si riporta prospetto in allegato. 
89
 In nota è presente un’affermazione contraria al percorso instaurato dalla Regione 
Toscana,infatti, afferma in merito Ponti(2005):la gran parte degli studenti sono oggi 
studenti, anziani, casalinghe, impiegati distolti dall’ uso delle auto. Queste categorie hanno 
redditi molto articolati al proprio interno; non rappresentano più le fasce di reddito più 
svantaggiate sul piano strettamente economico. Le categorie operaie si muovo 
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Di seguito un estratto di una tabella che riguarda il lavoro complessivo, si 






                                                                                                                             
particolarmente in aree periferiche e quindi è indispensabile l’uso dell’automobile (caso 
tipico del Comprensorio del Cuoio). 
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In allegato sono riportati alcuni grafici con i dati emersi da uno studio più 
recente condotto nel 2009. Lo studio riguarda le autolinee E330 e E320 i dati 
sono stati utili per approssimare l’analisi del 2001. 
3.3 Analisi parco bus 
 
L’analisi condotta sui picchi di domanda sulla base di un giorno feriale tipo 
come il “15/05” permette di osservare  che il numero di corse svolte tra le 
6.30 e le 8.30 è pari a n.128 nella Provincia di Pisa, escluso il Comune di 
Pisa, Pontedera e Volterra e sicuramente una buona percentuale è investita 
nell’ erogazione dei servizi nel Comprensorio del Cuoio. L’analisi dei picchi 
di domanda ha consentito di analizzare il parco mezzi. Analizzando il parco 
bus di SEQUI
90
si osservano ventiquattro bus di cui sedici destinati al TPL, 
mentre il resto al noleggio. Di questi sedici soltanto tre sono vetture più 
piccole da 31 o da 29+1 passeggeri, mentre il resto sono da un numero di 
posti compreso tra 50 e 60, nella zona considerata. Quindi, i mezzi più 
grandi sono tredici e sicuramente necessari a coprire il servizio nelle ore di 
massima utenza. 
                                                 
90
 Si riporta in allegato il parco mezzi fornito da Sequi. 
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Considerando le «ore di punta», cioè quelle le cui corse rientreranno nel 
bando di gara regionale e saranno impegnate soprattutto (come nel caso di 
Sequi) in servizi scolastici oppure nei collegamenti tra le stazioni di S. 
Miniato e S.Romano-Montopoli con i capoluoghi ed avendo, Sequi, quatttro 
linee da servire (E876,E877,E879,E880), si può approssimare ad una media 
di tre pullman per ogni linea nelle ore di punta tra le 06.30 e le 08.30 o dalle 
12.30 alle 14.30, considerando i vari giorni. 
Il numero di bus di CTTNORD/CPT è circa settecento, con un’età media di 
12.4 anni mentre i bus Sequi hanno un’età media di 11.4 anni; ovviamente, 
di questi molti sono inattivi o fermi per guasti. 
Per quanto riguarda CTTNORD prendo in considerazione un giorno feriale 
tipo (15/05) ed stabilendo che nelle ore di massima punta sono in uso n.128 
bus, di cui dodici circa appartenenti a Sequi. Sempre dall’analisi dei picchi 
di domanda per il Comune di Pisa emerge l’utilizzo di quaranta mezzi nelle 
ore di massima, sette per il Comune di Pontedera e due per il Comune di 
Volterra.  
Quindi il numero dei veicoli rimasti ad uso della Provincia di Pisa sono circa 
seicentocinquanta e riducendo ancora il numero per veicoli fermi in guasto, 
manutenzione o non utilizzo si scende a circa quattrocento.  
Ipotizzando di utilizzare in media cinque bus per ogni linea nelle ore di 
punta tra le 06.30 e le 08.30 e sapendo che le linee che interessano i confini 
del Comprensorio sono 10, si può evincere che in tali ore di massima sono 
circolo circa 50 bus, nella zona considerata. 
L’analisi è stata utile per confermare che il fabbisogno di mezzi è soddisfatto 
in relazione anche al carico di servizi da erogare. Sono emersi, però, alcuni 
elementi che sono alla base delle considerazioni seguite nel progetto per la 
riorganizzazione del servizio. Infatti, dall’analisi dei veicoli emerge che l’età 
media dei mezzi sia elevata e quindi è prevedibile ipotizzare qualche 
investimento e ciò a maggior ragione tenendo presente il finanziamento reso 
disponibile dalla Regione. Altro aspetto che si evidenzia è la scarsità di 
mezzi a dimensioni ridotte, come ad esempio auto-van a nove posti, che si è 
concepito essere uno degli strumenti per flessibilizzare il servizio. Nel 
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paragrafo successivo sono riportati i dati del fabbisogno e di mezzi e di 
uomini, con un’indagine fortemente legata a tutte le altre. 
3.4 Individuazione fabbisogno mezzi e uomini 
 
Il fabbisogno di mezzi e uomini scaturisce dalla programmazione dei turni-
veicolo e turni-uomo. Si è visto nel terzo capitolo che tali operazioni sono 
frutto dell’applicazione di alcuni sofisticati elaboratori di dati che applicano 
tecniche di ricerca operativa, quali vehicle scheduling e crew scheduling. 
Attraverso tali algoritmi, che possono risolversi con il metodo del 
rilassamento lagrangiamo, del simplesso duale o del Branch & Bound, è 
possibile calcolare una soluzione di flusso a costo minimo per circa 600 
corse e 3 depositi in tempi molto ridotti.
91
 
Come è noto in letteratura sono presenti diversi pacchetti software per la 
risoluzione di tali algoritmi. 
Nel secondo capitolo sono stati illustrati i roster ovvero le schede di lavoro, 
da cui si è potuto evincere il fabbisogno di mezzi e personale viaggiante. Nei 
roster le aziende di tpl devono indicare , anche, gli obiettivi relativi a costi 
reali, in quanto si definiscono tutte le spese aziendali dovute alla turnazione 
prodotta. Un fattore essenziale è la determinazione del numero di addetti 
necessario alla copertura del servizio, che tenga conto dell’esigenza di 
alternare i riposi o le ferie, inducendo un’importante componente di 
ottimizzazione. In tale contesto il numero di dipendenti occorrenti, ed i loro 
rosters, può essere sensibilmente superiore al numero massimo di attività 
lavorative previste, come si nota nel piano riportato in allegato. 
È chiaro che dai rosters debba emergere la robustezza della soluzione per la 
pianificazione e il rispetto dei criteri dei programmi lavorativi, ottenuto 
formulando carichi di lavoro bilanciati. 
In allegato si riporta la tabella in cui è stato studiato il fabbisogno delle due 
aziende Sequi e CPT. Per calcolare il fabbisogno si sono considerate le linee 
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 Il tipo di sistema da modellizzare è molto vicino a queste caratteristiche, infatti il 
comprensorio del Cuoio rappresenta un bacino importante per l’utenza giornaliera, ma che è 
molto agevole nella risoluzione matematica. 
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che prevede il pacchetto di servizi di ogni azienda per un giorno feriale 
invernale, feriale estivo e festivo (invernale o estivo); inoltre, attraverso 
l’analisi dei picchi precedentemente compiuta, sono stati presi in 
considerazione i dati del numero di corse durante le ore di massima fruizione 
da parte dell’utenza (di norma si tratta di servizi scolastici o collegamenti 
con le stazioni ferroviarie principali). 
In base a questi elementi sono stati individuati il numero di turni da 
rispettare e questi sono stati moltiplicati per un coefficiente di allocazione 
mezzi o uomini, che tenga conto anche dei periodi di malattia degli autisti e 
dei periodi di manutenzione dei mezzi. Inoltre, è opportuno tenere presente il 
rischio di possibili guasti ai veicoli. 
Facendo un esempio per un giorno feriale tipo nell’azienda Sequi sono svolti 
nove turni uomo per ogni giorno e ciò significa che occorre un numero di 
uomini pari a nove per il coefficiente minimo pari a 1.35-1.40(prevedendo 
anche periodo di malattia). Quindi sono tredici uomini nel periodo scolastico 
formato da circa 205 gg (seguendo il calendario scolastico). 
Per quanto riguarda gli autobus nove turni bus/giorno significa un 
fabbisogno bus pari a nove per il coefficiente (1.15÷1.20), che tenga conto 
anche dei fermi e dei guasti; quindi undici bus. 
Per quanto riguarda CPT le linee che deve coprire nella zona del Cuoio sono 
undici con un media di circa tre corse per linea, quindi si possono ipotizzare 
per un giorno feriale circa due turni per linea (totale venticinque turni)nelle 
ore di punta;  applichiamo poi gli stessi calcoli sostenuti per Sequi in tabella.  
Il risultato per la CTT Nord/CPT ha un fabbisogno di trentatre uomini nel 
periodo feriale invernale. Confrontando l’analisi dei picchi della domanda 
tale fabbisogno unito a quello di Sequi, deve far fronte all’ erogazione di 128 
corse nella Provincia di Pisa, esclusi i Comune di Pisa, Pontedera e Volterra. 
In un giorno feriale estivo la CPT ha attive 8 linee e ipotizzando al solito 
circa due turni per linea nelle ore di punta è possibile contare un numero di 
turni pari a circa diciotto. 
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Il nostro studio nella terza fase ha previsto una riorganizzazione della rete e 
a tal proposito i fabbisogni di mezzi e uomini hanno subito una modifica e 
altrettanto ha subito il profilo dei picchi di domanda.
92
 
3.5 Suddivisione linee 
 
In base all’analisi svolta sul bando di gara regionale, che indicherà il nuovo 
progetto di rete per i trasporti pubblici locali, abbiamo definito un’ipotesi di 
individuazione delle linee dette a mobilità «forte» e «debole». Lo studio di 
consulenza condotto considera soltanto le direttrici definite «forti», che 
rientrano nel bando regionale. Le cosiddette linee «deboli» sono quelle che 
saranno appaltate dai singoli enti locali alle aziende del territorio, che seppur 
consorziate possono stipulare contratti al di fuori del consorzio.
93
 Infatti, il 
bando prevederà una prima parte di gara regionale riguardante un pacchetto 
di servizi a carattere «forte», mentre la progettazione di linee «deboli» 
saranno affidate ai singoli comuni. 
Il seguente schema riporta tutte le linee di servizio erogate sia da CPT che 
SEQUI, ed è il risultato di un’approfondita valutazione caso per caso sulla 
base peraltro di criteri generali: 
 secondo le due maggiori direttrici, Empoli – Pontedera; 
 utenza media del servizio. 
Tale prospetto sarà fondamentale nella fase successiva del nostro studio, in 
quanto anche alla riorganizzazione dei servizi consente di definire il campo 
di azione su cui agiscono i potenziamenti, le modifiche o le riduzioni 
apportate per la riorganizzazione della rete dei servizi, per quanto riguarda 
l’analisi dell’efficienza e la seguente definizione di un modello ideale 
aziendale, rispondente al bando a lotto unico della gara della Regione 
Toscana. 
Infatti, proprio tale ragione ci ha spinto ad investigare approfonditamente su 
quali sono i nuovi connotati per poter accedere alle procedure contrattuali.  
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 Documento presentato in allegato.  
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93
 Queste linee difatti rientreranno all’interno del bando regionale, dopo il secondo anno di 
maturazione dei nove previsti dalla Regione Toscana. 
Linea Classificazione Km annui 
E210 FORTE 80468.35km 
E240 DEBOLE fino a S. Maria a Monte 12444km 
E240 FORTE dopo S. Maria a Monte in quanto sta sulla direttrice forte Pontedera 26444kmkm 
E250 FORTE 188939.11km 
E260 DEBOLE  14503.75km 
E280 DEBOLE 6635.85km 
E290  FORTE  240593.66km 
E330 DEBOLE 48016.65 
E291 DEBOLE 16428.7km 
E310 FORTE 26332.28km 
E320 FORTE 170418.8km 
E340 DEBOLE 15621km 
E877 DEBOLE fino a S.Romano 11536.9km 
E877 FORTE sulla Toscoromagnola dove incontra la E290 e nel tratto dopo S. Donato sulla E210 70000km 
E876 FORTE perché assorbita da E210 27380.49km 
E879 DEBOLE 23174.18km 
E880 FORTE in quanto crea collegamento con la Stazione 141179.09km 
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4 – Ottimizzazione e riorganizzazione del 
pacchetto di servizi 




Questo capitolo affronta le ultime due fasi del progetto: ottimizzazione e 
riorganizzazione. Per affrontare la valutazione dell’efficienza economica dei 
servizi è stato necessario un approfondimento in merito alle varie 
metodologie esistenti per l’analisi delle performance e dalla produttività dei 
servizi pubblici. L’analisi delle performance è volta alla conoscenza dello 
stato di salute aziendale e della capacità dell’ azienda stessa di crerare 
ricchezza, al di fuori delle rappresentazioni contabili. Tale procedura è 
sempre più importante per comprendere le reali possibilità competitive di 
sviluppo dell’ azienda, attraverso la sua configurazione strategica. 
La Legge 549/1995 conferisce alle Regioni  autonomia finanziaria per le 
questioni legate al TPL, con l’obiettivo di migliorare l’efficienza e 
l’efficacia produttiva. Gli obiettivi cardine del miglioramento dell’ efficienza 
sono: l’unificazione delle competenze, l’assegnazione delle responsabilità 
finanziarie agli enti e alle imprese. 
L’ottimizzazione della gestione del servizio è di fondamentale rilevanza in 
situazioni di crisi economica, in cui si richiede un crescente livello di 
innovazione nelle strutture aziendali; ciò permette alle aziende di adeguarsi 
ai cambiamenti del mercato. La competitività non può prescindere da un 
costante ed efficace controllo delle variabili tecniche per il raggiungimento 
degli obiettivi prefissati. 
L’area in esame (comprensorio del Cuoio) evidenzia attraverso i dati censiti, 
che i principali flussi di mobilità si svolgono all’interno di brevi distanze, 
dove molto elevato è l’utilizzo di mezzi privati, che sono estremamente 
concorrenziali.  
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Le autolinee che ottengono migliori prestazioni sono quelle finalizzate al 
trasporto scolastico e al collegamento conle stazioni di S. Miniato e S. 
Romano; proprio tali linee costituiscono il project scope. 
Il costo della produzione di CPT sostenuto nell’anno 2011 risulta essere 
superiore di circa 1750000 euro a quello stimato con i criteri standard, con 
la possibilità di recupare delle risorse nell’area d’esercizio, nella 
manutenzione e nell’ area amministrativa. CPT risulta essere quasi obbligata 
a modificare i criteri per la definizione dei costi standard o altrimenti dovrà 
procedere ad una ristrutturazione in modo da partecipare alla gara con 
un’offerta economicamente conveniente.94 Quindi emerge l’opportunità per 
le aziende appaltatrici di riorganizzare e ottimizzare il pacchetto di servizi 
offerti. 
L’importanza di una chiara visione del problema dell’efficienza del servizio 
sotto l’aspetto dei costi e delle risorse fisiche è cruciale per vari aspetti: 
- verifica economica preventiva per le scelte di progetto;95 
- dimensionamento delle risorse e loro allocazione; 
- gestione delle modifiche rispetto ai contratti di servizio; 
- controllo e verifica dell’equilibrio nei contratti di servizio. 
Il nostro progetto prevede una fase di ottimizzazione a fronte di un’analisi 
strategica e di una riorganizzazione che segua i criteri relativi al 
miglioramento dei costi per i servizi di tpl. La Regione, infatti, dal canto suo, 
è riuscita a creare un modello di costi standard costruito su veicoli di grandi 
capacità e di categoria M1
96
. Lo scopo è stimolare l’ottimizzazione dei costi 
anche con l’utilizzo di veicoli atti a soddisfare la domanda presente 
assicuarando al tempo stesso la minimizzazione dei costi, conciliando ciò 
con il risparmio di agenti inquinanti. 
Proprio su questo concetto si basa la riorganizzazione prevista, la quale 
prevede, nelle fasce pomeridiane alcuni servizi di collegamento con i plessi 
                                                 
94
 Per Cpt l’applicazione dei criteri standard di gara porterebbe ad un aumento delle risorse 
disponibili per la gestione. 
95
 È andata in tale direzione la pianificazione progettuale della riorganizzazione della rete 
dei servizi nel comprensorio del Cuoio. 
96
 I veicoli di categoria M1 sono utilizzati per servizi extraurbani di debole bassissima 
frequentazione, sono autovan a 9 posti con un consumo ridotto di carburante. 
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sportivi o con le frazioni. Per essi può essere più indicato un autobus di 
piccole dimensioni, infatti, l’utilizzo dei veicoli a 9 posti permette di 
abbattere i costi di investimento, di trazione e manutenzione di oltre il 50%. 
Questa considerazione ha posto le basi per l’obiettivo di riprogettare la 
struttura della rete di servizi, introducendo fattori come l’utilizzo di veicoli 
M1 o autovetture per il trasporto degli utenti, o predisponendo di servizi a 
chiamata, creati ad hoc per i passeggeri. 
L’obiettivo97, invece, dell’analisi in merito all’efficienza economica è 
verificare la coerenza, linea per linea, del pacchetto totale dei servizi rispetto 
ad un coefficiente di efficienza pari al 30% dato dal rapporto ricavi/costi. 
Il progetto comporta una prospettica riduzione chilometrica prevista per la 
rete dei trasporti pubblici, passando dall’attuale totale 1.308.243km/annui a 
468.115km/annui per il lotto unico e 499.126 per i servizi a «domanda 
debole», con una riduzione del 6%. 
Il bando regionale che ha previsto una forma di finanziamento per gli 
investimenti intrapresi per la riorganizzazione efficace ed efficiente. 
Le varie alternative che sono state presentate nella proposta di progetto sono: 
 tagli mirati a corse poco frequentate; 
 potenziamento e sviluppo di percorsi già esistenti; 
 aumento della flessibilità del servizio con mezzi di le dimensioni 
ridotte. 
L’idea finale proposta alle aziende è stata quella di potenziare alcune linee 
con collegamenti a zone industriali e/o plessi sportivi, aumentare la 
flessibilità con mezzi ridotti e ridurre i costi con tagli mirati. 
Ciò consente di aumentare la variabilità del servizio offrendo una gamma 
diversificata di opzioni e di rendere flessibili ed economici i servizi prestati. 
Unendo le varie alternative e le diverse concezioni di servizio si è portato il 
progetto verso il concetto di personalizzazione del servizio. Quindi, la 
riprogettazione comporterà nuovi collegamenti in corse esistenti e la 
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 Liberatore (2001:9) afferma che l’incremento del fatturato può avvenire attraverso i prezzi 
o i volumi di vendita. « ..è possibile fissare il prezzo esattamente pari al costo pieno 
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possibilità di utilizzare mezzi alternativi, che rivestiranno un ruolo 
fondamentale anche per il futuro. 
La proposta di progetto per la riorganizzazione è stata fondata sul fatto che 
notoriamente le logiche delle aziende pubbliche non seguono esclusivamente 
motivazioni di natura economica, ma si basano su valutazioni politiche, 
sociali, culturali; quindi, non coerenti con i parametri dell’ efficienza, che i 
costi standard vogliono incrementare. Meglio sarebbe intendere il costo 
standard in chiave politica, cioè come costo sostenibile rispetto alle risorse 
disponibili. La nuova rete pensata e studiata nel progetto ha cercato di 
considerare e gli aspetti economici e quelli sociali. 
Si è reso chiaro che molti elementi sfuggono al controllo gestionale delle 
aziende  e tutto tende a ridursi sulla scelta della tecnica empirica adotta, che 
sembra dunque riproporsi come il problema politico della scelta di un livello 
di efficienza. 
Un sistema di valutazione comprende elementi come l’analisi territoriale, 
l’analisi relativa alla popolazione ai servizi presenti (secondo capitolo), 
l’analisi della domanda (terzo capitolo), la simulazione dei vari sistemi 
innovativi di trasporto (si veda di seguito l’applicazione ai costi reali dei 
veicoli di categoria M1), la simulazione dei flussi di traffico, la stima degli 
impatti sociali e politici. 
Il progetto elaborato ha accompagnato in tal senso il percorso delle aziende 
nell’individuazione della strategia più conveniente per l’assegnazione del 
bando ad un’unica azienda. Gli obiettivi che riguardano la fase di 
riorganizzazione e ottimizzazione sono stati studiati e pianificati anche da un 
punto di vista comunicativo. Le aziende a cui è stato presentato il progetto 
sono realtà medio-piccole, in cui ci sono difficoltà gestionali per il change 
management intense sono state le difficoltà comunicative e di relazione con 
gli operatori del settore. 
 
                                                                                                                             
standard e fornire un sussidio per le categorie meno abbietti oppure differenziare i prezzi 
rispetto al tipo di servizio  e alla capacità contributiva degli utenti».  
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4.2 Valutazione dell’ efficienza produttiva 
4.2.1 Introduzione alla valutazione strategica dell’ efficienza. 
 
La valutazione strategica è più nota come «valutazione della prospettiva 
strategica» o come  «valutazione della strategia», la diversa denominaione 
sottointende un approccio di osservazione diverso. In primo luogo, si 
procede ad una valutazione aziendale e successivamente ad una valutazione 
in prospettiva della strategia come caso particolare, nel secondo caso è la 
ricerca della migliore strategia per il raggiungimento della mission aziendale. 
Le risorse necessarie per le reti di progetto 2012-2020 (descritto nei capitoli 
precedenti) dipendono dall’applicazione dei valori dei costi di produzione e 
di ricavi considerati standard, raggiungibili da un unico gestore in tempi 
brevi. Il contesto presentato nel momento iniziale dell’attività progettuale era 
formato da molte attvità già presenti nel mercato, che a fronte del bando 
regionale dovranno ricondursi ad un unico gestore e quindi si è resa 
necessaria una valutazione dell’efficienza economica e una successiva 
ottimizzazione della struttura dei servizi, in quanto il bando regionale ha 
ridotto fortemente le risorse disponibili. 
All’interno del documento della conferenza dei servizi minimi regionali 
(delibera G.R. 134/2012) sono presenti varie osservazioni: 
 maggiori risorse per la rete strutturale 500000€; 
 impegno per i servizi extraurbani per 9.15Meuro dalla Regione; 
 impegno per 0.85 Meuro per enti locali dalla Provincia. 
Il piano regonale per il trasporo 2010-2013, a cura dell’ assessore Ceccobao, 
ha previsto l’adozione del fondo nazionale trasporti per il 90% delle risorse 
necessarie, mentre il resto sarà distribuito in base a criteri che terrano conto 
la capacità di razionalizzazione e di miglioramento dell’efficienza del 
servizio. 
L’analisi in merito all’efficienza economica98, che dovrebbe assumere la rete 
di servizi del Comprensorio del Cuoio, è la parte centrale e più significativa 
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 Un esempio di azienda che ha sempre desitnato molto spazio alla ricerca dell’efficienza è 
la RAPT, impresa parigina specializzata nel trasporto su gomma e su ferro. 
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di tutto lo studio realizzato. Infatti, si è stabilito che essa costituisca l’aspetto 
basilare per la definizione dell’azienda che possa rispondere ai criteri 
previsti dal bando di gara unica. Come già specificato nei capitoli 
precedenti, per una serie di motivazioni, si è stabilito di mantenere alcuni 
servizi, ad esempio quelli scolastici, il primo passo allora è stato evidenziare 
solamente i servizi di natura «forte»
99
, cioè i servizi di collegamento con i 
plessi degli Istituti Scolastici. Sul pacchetto di tali servizi per ogni linea si è 
applicato il calcolo del rapporto ricavi diretti/costi diretti, in quanto è il 
metodo più semplice da applicare e necessita di una mole inferiore di dati, 
che nel nostro caso sono poco presenti.   
Una volta identificati i servizi «forti» si è partiti con lo studio dei costi 
standard
100
 presentati dalla Regione Toscana, in una seconda fase sono stati 
calcolati i ricavi. 
I ricavi sono sono stati calcolati mediante l’analisi saliti e scesi, che tiene 
conto di una leggera approssimazione, sia dei chilometri percorsi da ogni 
singola autolinea.
101
 Il prospetto redatto
102
 consta dell’elaborazione dei vari 
conti economici per ciascuna linea considerata, sia di Cpt che di Sequi.  
Successivamente  il progettista ha  ipotizzato lo studio dei flussi di cassa, poi 
attualizzati, per il calcolo del VAN di ogni singola linea, per misurare 
strategicamente l’efficienza della rete di servizi. 
L’analisi, di sotto svolta, ha ristretto il suo campo d’azione ai soli servizi 
scolastici, per i motivi descritti nei precedenti paragrafi e nel corso dello 
studio è emerso che la Regione ha garantito il finanziamento dell’80% 
dell’extraurbano, salvaguardando il trasporto scolastico. 
                                                 
99
 L’analisi è stata condotta sulle ore di punta, che rappresentano i servizi per il 
congiungimento con i plessi scolastici. Sono, questi, i servizi che non possono essere 
eliminati in quanto rispondono ad un livello di domanda molto alto,  infatti rientrano nel 
pacchetto che saranno sin da subito parte del capitolato di gara regionale. I servizi «deboli» 
saranno affidati agli enti locali per i primi 24 mesi, per poi subire un reintegro. 
100
 I costi standard sono infatti da intendersi sia come regola da raggiungere per 
un’organizzazione efficiente, sia come termine di paragone cui parametrare le proprie 
performance. La corretta introduzione dei costi standard  è fondamentale per la definizione 
di un’unica azienda, come previsto dal bando della Regione, sia per la procedura di calcolo 
degli stessi, che  per l’individuazione delle possibili utilità d’impiego. 
101
 Prospetto programma d’esercizio in allegato. 
102
 I vari conti economici sono inseriti in allegato. 
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Per effettuare la valutazione di efficienza economica e la successiva 
ottimizzazione dell’intero pacchetto si è ritenuto opportuno prendere in 
considerazione la posizione degli enti locali, che sono i principali attori, in 
materia. Ad esempio nella delibera della Giunta Consiliare di Santa Croce 
sull’Arno del 1 Agosto 2012 è stato previsto il raggiungimento di elevati 
standard di efficienza e competitività mediante la riduzione dei costi 
generali e la realizzazione con un unico gestore di economie di scala in un 
più vasto bacino di riferimento. La scelta adottata di riferirsi a valori 
standard per l’analisi economica è stata accolta dagli stakeholders esterni 
del sistema aziendale. La scelta di considerare i paramentri standard della 
Regione Toscana e magari escludere la possibilità di calcolare i costi 
standard ideali delle aziende con cui si è collaborato è stata fatta per 
consentire all’azienda che utilizzerà il progetto di essere automaticamente 
all’interno degli standard regionali. 
Esistono varie metodologie per l’analisi dell’efficienza economica sulla base 
delle peculiarità gestionali delle public utilities: forte patrimonializzazione; 
costanza dei flussi; differenze tra margini delle business unit; scarsa 
redditività marginale di alcuni asset; arco temporale delle concessioni; 
aleatorietà della normativa. 
Considerando una visione d’insieme della valutazione strategica e di 
efficienza, si possono rintracciare due categorie di variabili che influenzano 
la metodologia valutativa ricercata e che potremmo definire hard e soft. 
In sostanza le prime fanno riferimento a fattori che influenzano direttamente 
le performance economico-finanziarie. Esse sono: 
- livello delle tariffe; 
- efficienza e grado di copertura dei costi; 
- gestione degli impianti produttivi; 
- bacini di utenza di riferimento. 
Il bacino d’utenza è da ritenersi rilevante in termini di consumi di servizi 
(numerosità dei clienti) e di mix tariffario.  
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Le seconde sono elementi che influenzano solo indirettamente le 
performance economico-finanziarie. Esse possono riassumersi nelle 
seguenti: 
- aspetti normativi e regolatori; 
- modalità di affidamento del servizio; 
- contratto del servizio. 
Nel nostro caso sono emerse variabili hard molto critiche, ma senza dubbio 
anche le soft presentano le loro problematiche. Infatti, nella prima parte 
dell’elaborato la modalità di affidamento del servizio (contratto) ha subito 
una forte modifica. Tale aspetto ha condizionato le due fasi di 
riorganizzazione e ottimizzazione. 
In letteratura è significativo il caso dell’azienda RAPT, impresa del settore 
dei trasporti parigini, per la quale la formula della valutazione strategica è 
composta da: sinergie commerciali e operative, le opzioni di sviluppo, 
complementarietà politica dei fattori economico-finanziari e l’importanza 
della sfera politica. La valutazione strategica fa riferimento, quindi, al valore 
del capitale economico, inteso nel suo significato unitario. 
Secondo i recenti parametri stabiliti dalla Regione i contratti di servizio 
devono assicurare un rapporto di efficienza per almeno il 35% (è stata scelta 
nel nostro caso la soglia del 30% in base a parametri congrui alle 
caratteristiche del territorio) tra ricavi da traffico e costi operativi, al netto 
dei costi di infrastruttura. 
La scelta della soglia dipende dal capacità di traferimento sui consumatori di 
almeno parte dei guadagni di efficienza raggiunti dall’impresa regolata. Il 
valore scelto è stato basato su dati non manipolabili in modo da indurre 
l’impresa a sostenere un maggiore sforzo e, quindi, a raggiungere una 
maggiore efficienza. La scelta per la definizione della soglia di efficienza 
ricadeva in un range tra il 25% e il 40%, secondo i paramentri regionali. Si è 
scelto il livello del 30%, in maniera condivisa con le aziende. 
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Un’atra tecnica che può essere applicata per l’analisi dell’efficienza delle 
aziende di tpl è la Data Envelopment Analysis, DEA
103
, non implementata 
nel nostro caso poiché mancavano le informazioni necessarie. 
La DEA
104
 è una moderna tecnica di ricerca operativa e di programmazione 
lineare, che prevede delle sottounità indipendenti DMU, ognuna delle quali è 
caratterizzata da input ed output non correlati. La valutazione dell’efficienza 
per ogni DMU richiede di calcolare il rapporto tra la somma pesata degli 
output e al somma pesata degli input.  
Il meccanismo di attribuzione dei pesi all’interno di ciascuna DMU può 
essere aggiornato in base al livello di efficienza, infatti, se una determinata 
sottounità risultasse inefficiente si aggiustano i pesi per raggiungere risultati 
più favorevoli. Tale tecnica non è stata adottata perché nello studio delle 
metodologie progettuali è stato ritenuto difficoltoso suddividere in sottounità 
le aziende consorziatein CTT NORD, in quanto al momento sono aziende 
molto diverse e che operano in contesti differenti. Per tale ragione sarebbe 
rimasto complesso stabilire i pesi da attribuire all’efficienza. 
4.2.2 Costi standard di produzione previsti dalla Regione 
Toscana 
 
Nel precedente paragrafo si è ampiamente spiegato le motivazioni con cui si 
è proceduto alla presa in considerazione dei costi standard per definire le 
poste nei conti economici. 
Con i tagli del governo al tpl, che stanno alla radice del motivo per il quale è 
stata condotta l’analisi, la struttura dei costi basata sui fabbisogni storici non 
è più efficace, bisogna, dunque, passare ai costi di produzione standard. 
                                                 
103
 Il primo modello di DEA è stato proposto da Charners, Copper e Rhoders. 
104
 La DEA è una tecnica per misurare le prestazione di unità produttive nell’ambito della 
ricerca operativa. È stata utilizzata per valutare l’efficienza di ospedali, banche e sistemi di 
trasporto. Le unità produttive hanno degli input e generano output in uscita. La DEA 
permette di determinare l’efficienza di una DMU specifica rispetto a tutte le altre anche in 
assenza di una dettagliata descrizione del processo produttivo 
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I costi standard presi a riferimento per l’elaborazione dei conti economici di 
ogni autolinea sono quelle relativi alla stima analitica quantitativa delle 
componenti dirette del costo di produzione fatta dalla Regione Toscana.
105
 
In sostanza il costo standard di produzione è quello che può realizzare 
un’azienda efficiente e coincide con il valre che la norma comunitaria (Reg. 
1370/2007) indica come compensazione da adottare in caso di obbligo di 
servizio ai sensi dell.5, comma 5 del richiamato Regolamento. 
Nella presente fase è opportuno stabilire un livello di standard del costo per 
porlo alla base delle previsioni del fabbisogno economico futuro. Si è 
ritenuto opportuno innanzitutto procedere alla taratura dei prezzi e dei 
rendimenti dei fattori produttivi, individuando, anche, un metodo per 
controllare il loro aggiornamento rispetto alla variabilità del mercato. 
Il costo standard è frutto delle condizioni operative standard e dei prezzi 
standard, deducibile sia dall’osservazione dei dati storici sia reali di 
produzione. L’alternativa per il loro calcolo è l’introduzione di variabili di 
ponderazione, che tengono conto delle caratteristiche oggettive dei territori. 
Entrando nel merito delle modalità di calcolo del costo standard sarebe utile 
chiedersi se  l’approccio classico del full costing, basato sui centri di costo, 
sia adeguato agli obiettivi complessivi della Regione Toscana. Come già 
chiariva Coda tale metodologia ben si presta alla valutazione aziendale, ma 
potrebbe risultare inadatta per le casistiche che riguardano da vicino le 
amministrazioni pubbliche. 
Nel progetto si è fatto riferimento agli standard della Regione Toscana 
perché si è reso utile costruire un modello che già in partenza rispettasse i 
parametri regionali. È interessante riportare alcune considerazioni 
dell’Osservatorio regionale, che hanno contribuito ad ampliare la letteratura 
alla base del progetto. Uno dei fattori principali, come già sottolineato, è il 
costo del personale. A tal proposito è necessario precisare che la produttività 
del personale di guida è conseguente ad una previsione di 260 giorni di 
lavoro per anno e di guida al pubblico di quattro ore e venticinque minuti per 
l’extraurbano (ANAV). 
                                                 
105
 Conferenza permanente del TPL-25 luglio 2013. 
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La struttura del costo di produzione per il tpl è composta da cinque 
fondamentali, che costituiscono il 95% del totale
106
: 
- costo del lavoro(autisti, addetti al movimento, addetti alla 
manutenzione): 57.8%; 
- costi di trazione (carburante, pneumatici, lubrificanti): 14.8%; 
- ammortamento autobus (vita 12 anni): 12.6%; 
- assicurazioni e tassa di possesso: 2.6%; 
- ricambi e revisioni: 6.1%. 
Il costo degli agenti di guida rappresenta il fattore produttivo più importante, 
ed è considerato il valore medio annuo al 2012 pari a €37575 per ogni 
autista. 
Le aziende di trasporto sono labour intensive e per circa il 60% del volume 
dei costi è legato al personale
107
, che deve essere opportunamente suddiviso 
tra personale viaggiante e amministrativo. 
Oltre al costo, la produttività del personale di guida è di fondamentale 
importanza poichè nfluenza in modo significativo la quantità di agenti 
necessari a parità di prodotto
108
. 
La produttività del personale di guida è il risultato della concorrenza delle 
giornate di presenza media annua in servizio e del tempo medio di servizio 
al pubbico per turno; un valore ragionevole può essere quello fissato da 
ANAV di 260 giorni, che corrispondono ai 365 giorni dell’ anno meno 27 
giorni previsti per ferie e i 18 per malattia ed infortuni. 
Un altro chiarimento è indicare cosa significa il tempo di guida al pubblico, 
infatti, all’interno del roster109 (scheda di lavoro) di ciascun agente si 
considera il nastro, ovvero il tempo totale del servizio (autobus in moto). 
                                                 
106
 Applicando il modello al servizio tpl 2011. 
107
 Dalla rielaborazione dei bilanci delle principali aziende europee emerge che l’incidenza 
del costo del personale sul totale dei costi di produzione in Italia sia pari al 58%, in Francia 
al 52% e nel regno Unito al 40%. Loris Landriani: «La valutazione strategica delle aziende 
dei trasporti pubblici locali», 2010.  
108
 Si veda prospetto fabbisogni in allegato. 
109
 Il roster è la scheda di lavoro che ha in output la fase di crew rostering, infatti, per la 
programmazione dei servizi di trasporto si utilizzano gli algoritmi di ricerca operativa 
vehicle scheduling e crew scheduling. A seguire il crew scheduling, c’è il crew rostering. 
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Di seguito si presenta una tabella con i livelli di produttività standard del 
servizio degli autisti, attualmente in atto ed, anche, un loro possibile 
aumento. 
 
Tempo corse di servizio al 
pubblico (h.min)
4.55
Tempo corse di servizio al 
pubblico (h.min)
4.25
Tempo soste intermedie 
(h.min)
0.45
Tempo soste intermedie 
(h.min)
1.15
Tempi accessori Pre e 
Post (h.min)
0.20
Tempi accessori Pre e 
Post (h.min)
0.20
Tempo spost a vuoto 0.30 Tempo spost a vuoto 0.30







Presenza Media Annua 
(gg)
260









SERVIZIO URBANO  STRUTTURA  
TURNO GUIDA STANDARD
SERVIZIO URBANO   
PRODUTTIVITA'  STANDARD 
CONDUCENTI (V.C. 18,48)
SERVIZIO EXTRAURBANO  
STRUTTURA  TURNO GUIDA 
STANDARD
SERVIZIO EXTRAURBANO   




Di seguito, invece, i parametri di riferimento del personale viagginate 
ANAV: 
 
PARAMETRI DI BASE MODELLO ANAV 
 
   
     
 EFF. MINIMA EFF. SPINTA 
 URB EXTRA URB EXTRA 
     
giornate lav annue 255 255 255 255 
vel comm effett. effett. effett. effett. 
ore guida/turno 5,50 4,50 5,75 4,75 
costo annuo autisti 39.000,00 39.000,00 39.000,00 39.000,00 
c aut / c tot lavoro 75,00% 75,00% 80,00% 80,00% 
c lav / c tot 52,00% 49,50% 52,00% 52,00% 
 
Le grandi imprese come può essere CPT hanno vincoli contrattuali rigidi ed 
in genere i conducenti non possono essere impiegati in altre mansioni; 
mentre, nelle imprese artigiane il costo orario della risorsa personale di guida 
si abbassa in ragione delle modalità organizzative proprie. A tale proposito è 
stato interessante notare come ogni azienda consorziata in CPT abbia 
mantenuto la propria autonomia. Infatti, nel corso dello studio sono stati 
considerati molte differenze tra le piccole e le grandi realtà. La piccola 
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impresa tende ad avere una maggiore flessibilità di impiego e utilizzo degli 
agenti in una pluralità di attività contrattualmente- compatibili.
110
 









BUS CONDUC PROD BUS
PROD 
CODUC
ADD MOV ADD MAN ADD AMM TOT PERS
AREZZO 9.715.977 317.366 30,61 225 268 43.152 36.193 25 31 32 356
GROSSETO 9.739.687 240.521 40,49 185 222 52.722 43.833 19 53 29 324
FIRENZE A METR 23.091.585 1.280.398 18,03 537 1.161 43.036 19.883 111 100 137 1.510
FI MUG CH 9.786.172 293.646 33,33 197 263 49.642 37.197 24 31 32 350
CIRCONDARIO 2.745.735 91.146 30,12 59 84 46.411 32.639 6 7 10 106
LI ELBA 9.048.262 387.758 23,33 248 369 36.424 24.497 23 38 65 495
LI VDC 2.605.345 75.918 34,32 57 62 45.554 41.810 5 18 9 94
LUCCA 12.525.657 462.197 27,10 284 400 44.094 31.314 30 39 47 516
MASSA 5.009.907 192.936 25,97 116 175 43.189 28.628 12 14 20 221
PISA 10.354.511 396.974 26,08 276 356 37.528 29.121 25 57 44 481
PISTOIA 8.832.578 332.401 26,57 193 296 45.765 29.840 19 45 32 405
PRATO 8.032.077 358.736 22,39 189 250 42.541 32.129 24 35 31 340
SIENA 13.777.025 431.177 31,95 297 411 46.436 33.521 26 45 48 531
VALORI GLOBALI 125.264.518 4.861.175 25,77 2.863 4.318 43.755 29.007 5.729  
 
Il secondo fattore per importanza è il costo del carburante. Il prezzo del 
carburante in generale è soggetto nel tempo a rapide e considerevoli 
variazioni, come mostra la figura seguente. 
ANDAMENTO PREZZO MEDIO NAZ GASOLIO PER AUTOTRAZIONE 





































































































Proprio in ragione del fatto che il carburante rappresenta una parte 
considerevole del costo di produzione del servizio, il relativo costo deve 
essere continuamente aggiornato nelle misurazioni economiche. 
Dato importante, anche per la nostra indagine, il costo relativo al carburante 
calcolato, secondo la logica proposta dalla Regione scartando altri metodi,  
                                                 
110
 Sequi impiega i suoi operatori anche nelle attività di manutenzione del veicolo, pulizia ed 
officina. 
111
 Attraverso il modello di costo con parametri standard si evidenzia un potenziale aumento 
dei tempi di servizio al pubblico pari al 8.81%, infatti il valore globale di presenza annua 
per turno è pari a 4.33h rispetto ad un valore standard di 4.71h. 
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mediante il numero dei chilometri percorsi per linea nel programma 
d’esercizio e con il rendimento al litro per ogni autobus. Il consumo di 
carburante varia molto con la massa dei veicoli impiegati, con i percorsi dei 
servizi svolti e con la tipologia di veicolo. Di seguito un prospetto che indica 
i vari valori relativi ai rendimenti dei vari tipi di mezzi. 
 
EXTR INTEGR EXTR EXTR DEBOLE URBANO URB DEBOLE




Un altro aspetto da considerare per l’elaborazioni dei conti economici è il 
costo effettivo degli autobus. Di seguito un prospetto relativo ad 
informazioni commerciali emerse nel 2011. 
 
DIESEL CNG DIESEL CNG DIESEL CNG DIESEL CNG
URBANO 230.000,00 280.000,00 215.000,00 260.000,00 210.000,00 245.000,00 95.000,00 110.000,00
INTERURBANO 210.000,00 195.000,00 185.000,00 80.000,00 85.000,00
NB: i prezzi si riferiscono a veicoli attrezzati con cartelli indicatori, AC e pedana considerato lo sconto medio gara
NB: i prezzi dei veicoli 9 m si riferiscono a veri bus con pianale ribassato e motore posteriore 
NB: i prezzi dei veicoli 9 m si riferiscono a autobus ricavati da furgone
12 m 10,5 m 9 m 7 m
 
 
La vita economica dei veicoli, dato fondamentale per il calcolo della quota 
di ammortamento, è fissata nel modello di costo a 12 anni. 
Un altro fattore di produzione preso in esame è quello relativo alle polizze 
assicurative. Le quotazioni assicurative sono state liberalizzate e la 
configurazione dei contratti stipulati sono molteplici. Ecco la tabella di dati 
su cui ci siamo basati per l’analisi economica. 
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Infine, l’ultimo parametro è il costo delle revisioni, con stime fatte in base 
alla tipologia di veicolo, come rappresentato in tabella. I costi per ricambi e 
revisioni, che sono circa 8800€ per  veicoli superiore a n.50 posti, mentre 
vale 4400€ per i veicoli inferiore a n.30 posti. 
La manutenzione e riparazione se da un lato dipendono dall’obsolescenza 
del mezzo dall’altro dipendono anche dalle condizioni delle strade. 
Il costo dell’ammortamento deciso basandolo sull’analisi del parco bus 
precedentemente eseguita, difatti; i mezzi sia in CPT che in Sequi hanno una 
vita media pari a 12 anni. Da ciò si può ricavare una quota di ammortamento 













COSTO ANNUO RICAMBI E REVISIONI PER AUTOBUS 1.500,00 8.800,00 4.400,00 10.000,00 11.000,00 4.400,00  
 
 
Per ogni linea si sono considerati, anche, i costi indiretti, che non hanno 
contribuito al calcolo del rapporto ricavi/costi
112
 e per cui si è preso a 
riferimento il bilancio d’ esercizio 2011 dell’azienda Sequi. La scelta di 
riferirsi ai capitolati di bilancio di Sequi è stata dovuta al fatto che il modello 
aziendale dovrà essere flessibile proprio come lo sono le piccole imprese. 
Il costo del lubrificante per ogni singola vettura è un dato rilevato 
dall’indagine sui costi condotta dalla Regione Toscana. Tutti i valori dei 
                                                 
112































































































54 5.200.000,00 tariffa fissa 2.224,50
AUTOBUS URBANO 
PICCOLA CAPACITA'
40 fino a 80.000 5.200.000,00 tariffa fissa 4.370,50
AUTOBUS URBANO 
NORMALE CAPACITA'
100 fino a 300.000 5.200.000,00 tariffa fissa 6.755,00
AUTOBUSURBANO 
NORMALE CAPACITA'
100 fino a 80.000 5.200.000,00 tariffa fissa 4.370,50
Fonte RAS (www.ras.it/prodotti/rc/totras/preventivo)
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costi per il singolo mezzo sono stati estrapolati dai dati forniti dalla Regione 
Toscana, che ha condotto uno studio sui costi del TPL. 
Si è analizzata nel suo complesso l’azienda Cpt e se ne sono messi in luce 
alcuni aspetti che saranno utili per la fase di definizione di un modello di 
azienda tipo.  
Cpt spa supera i 50 milioni di euro di patrimonio complessivo e ciò rileva un 
effetto benefico sul suo conto economico, quindi, qualunque sia la forma per 
la partecipazione alla prossima gara unica della Regione Toscana è evidente 
che Cpt assumerà responsabilità solidali con i possibili partner. 
Nel meccanismo di calcolo di costo si tiene conto delle ore di produzione 
annue per autista, dei giorni di presenza annua, delle ore di guida giornaliere, 
dei km annui in base alla velocità commerciale del veicolo, del  numero di 
autisti. 
4.2.3 Analisi efficienza economica 
 
Si è deciso di iniziare l’analisi dall’intero pacchetto dei servizi scolastici di  
CPT, che è formato da 11 linee. Si è, poi, considerato il rapporto ricavi/costi, 
con  i ricavi ottenuti da tariffario, in base all’analisi della domanda. È  stato 
preso a riferimento un numero totale di saliti e scesi, che è circa pari a 2250; 
inoltre, riconducendoci allo studio risalente al 2001, che aveva individuato le 
motivazioni di uso dei mezzi pubblici da parte dei vari utenti, si è potuto 
osservare che almeno il 50% utilizza l’abbonamento mensile ordinario, il 
40% il biglietto giornaliero, il 10% utilizza l’ abbonamento ISEE. 
Il tariffario su piano regionale per la fascia chilometrica tra i 30.1-40km 
prevede un costo del biglietto giornaliero pari a 4.20€ e un costo 
dell’abbonamento mensile bus extraurbano ISEE pari a 53€ e 66.50€  per 
l’abbonamento ordinario. Il calcolo dei ricavi da tariffario è stato ottenuto 
moltiplicando il numero dei saliti e scesi per la percentuale relativa al tipo di 
pagamento per il prezzo di biglietto o abbonamento ordinario o 
abbonamento ISEE per il tempo di riferimento e per la percentuale relativa al 
motivo per cui è stato usato il servizio. La metodologia proposta dalla 
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consulenza alle aziende è stata accolta dai beneficiari del progetto, in quanto 
è la più precisa. 
Ad esempio: 2250x0.50x66.50(costo abbonamento ordinario)x10(mesi di 
acquisto e utilizzo)=748125€ 
          2250x53x0.1x10=119250€ 
          2250x0.4x4.20x205=744900€ 
I ricavi sono stati calcolati prendendo a riferimento il tariffario
113
 emesso 









30.1-40 4.20€ 66.50€ 53.00€ 
 
Il ruolo del prezzo del biglietto o delle tariffe appare centrale per il processo 
di rilancio della finanza pubblica. Infatti, negli anni pesanti squilibri tra i 
costi viaribili (per esempio carburante), costi fissi ed entrate hanno minato la 
capacità di autonomia e programmazione delle aziende del settore.  
Tra i ricavi, che figurano nei conti economici presentato ci sono anche i 
ricavi contributivi sono i ricavi ottenuti con l’assegnazione da parte della 
Regione Toscana dell’appalto di gara ad un’azienda. I contributi sono un 
aspetto estremamente importante per la gestione economica e finanziaria di 
un’azienda che si occupa di TPL, ma non stati presi in considerazione per la 
valutazione dell’efficienza economica in quanto sono stati considerati 
solamente ricavi diretti. I ricavi indiretti non sono stati considerati nella 
valutazione economica perché si è ritenuto interessante studiare qual è la 
reale produttività di ogni linea prendendo a riferimento solo gli utenti 
trasportati e non i contributi esterni. 
                                                 
113
 Il sistema utilizzato per il calcolo del tariffario di quello a zone, infatti, la rete dei servizi 
extraurbani è stata suddivisa in zone in base alla distanza chilometrica. Per il calcolo della 
tariffa si  prende a riferimento la relazione origine/destinazione tra le due zone. 
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Il corrispettivo previsto dalla Regione sotto forma di contributi per 
l’erogazione di tali servizi è pari a 1.89€/km, il fabbisogno di risorse 
aggiuntive per mantenere l’attuale livello risulterebbe pari a 1.168.000€. 
La Regione alloca presso gli Enti Locali le risorse per lo svolgimento dei 
servizi «deboli» e nel comprensorio la cifra
114
 ammonta a 194.000€.  
Ipotizzando di cumulare le risorse si ottiene un budget complessivo di 
425.000€, con una prevedibile riduzione di 385.000km/annui, pari ad un 
deficit del 35%.  
Per quanto riguarda i contributi si è preso a modello il bilancio 2011 di 
Sequi, che prevede un ricavo per l’accordo provinciale pari a 30000€, 
mentre per i corrispettivi contrattuali da bando di gara pari a 656853€. 
Da una precedente analisi, contenuta nel paragrafo dedicato ai fabbisogni di 
mezzi e uomini si è stabilito che il numero di uomini, necessari per sostenere 
i turni in un giorno feriale tipo è pari a 38 circa, comprensivi di sostituzioni 
per malattie o ferie. Supponendo in questa fase di considerare solo le corse 
scolastiche possiamo pensare ad un fabbisogno totale per l’intero pacchetto 
pari a n.32 unità. Quindi, il costo del pacchetto per gli agenti di guida è pari 
al numero degli agenti per il loro costo medio annuo. 
Il costo medio per singolo agente previsto dalla Regione Toscana è pari a 
37575€. Il costo del lavoro è la componente più importante e dipende dalle 
condizioni economiche contrattuali. Per individuare il costo standard del 
lavoro si parte dal costo medio annuo attuale desumibile dai bilanci degli 
attuali gestori (nel nostro caso i parametri standard). 
In merito al costo del personale è sostanziale la determinazione del numero 
minimo di addetti
115
 necessario alla copertura del servizo, individuato con il 
fabbisogno di mezzi ed uomini e con le tecniche di vehicle scheduling e 
                                                 
114
 La Provincia di Pisa, con Delibera di Giunta n.167 dell’ 8.8.2012, ha stanziato a favore 
dei Comuni appartenenti al proprio bacino di TPL la somma complessiva di 20000€ a 
copertura fino ad un massimo del 20% delle spese sostenute dai Comuni per i progetti 
inerenti la cosiddetta rete debole, secondo quanto stabilito dalla Conferenza dei Servizi del 
25.5.2012. 
115
 Alcune organizzazioni aziendali, prevedono l’utilizzo saltuario di lavoratori, ossia di 
personale esterno pagato per le ore di prestazione erogate. 
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crew scheduling, che sono state considerate per l’individuazione del 
personale viaggiante, anche, dei giorni previsti per ferie e riposi. 
Di seguito la tabella generale dei parametri tratta dal report della Regione 
Toscana: 
 



























ATAF 1409 BE media 2010 62.259.770     7.211.033     44.187             5.117,84         39.069           55.048.737,00  40.632,14          57.250.686,48   
ATL 467,5 BE Full Time Eq 2010 19.577.364     2.694.132     41.877             5.762,85         36.114           16.883.232,00  37.558,42          17.558.561,28   
ATM 123
dati Provincia Livorno ad 
aprile 2010
5.136.221       681.329        41.758             5.539,26         36.219           4.454.892,15    37.667,38          4.633.087,83     
Autolinee 
Toscane
36 BE al 31/12/09 1.376.954       185.328        38.249             5.148,00         33.101           1.191.626,00    34.424,75          1.239.291,04     
CAP 414 BE al 31/12/10 19.311.480     2.016.705     46.646             4.871,27         41.775           17.294.775,00  43.445,81          17.986.566,00   
CAT 219 BE ATN al 31/12/2010 8.784.820       1.073.205     40.113             4.900,48         35.213           7.711.615,00    36.621,37          8.020.079,60     
CLAP 347 CS Vaibus 2011 12.945.626     1.964.084     37.307             5.660,18         31.647           10.981.542,00  32.912,98          11.420.803,68   
COPIT 315 BE media 2010 12.358.211     1.579.161     39.232             5.013,21         34.219           10.779.050,02  35.587,97          11.210.212,02   
CPT 463,43 BE media 2010 19.114.948     2.371.276     41.247             5.116,80         36.130           16.743.671,56  37.575,08          17.413.418,42   
Lazzi 301,81
RT comunicazioni per 
CCNL, media 2010
13.385.384     1.757.858     44.350             5.824,39         38.526           11.627.526,00  40.067,02          12.092.627,04   
LFI 268,21
RT comunicazioni per 
CCNL, media 2010
BE 269
11.976.726     1.445.177     44.654             5.388,23         39.266           10.531.549,00  40.836,70          10.952.810,96   
LINEA 225
BE al 31/12/10
RT comunicazioni per 
CCNL, media 2010: 204,83
8.214.929       981.063        36.511             4.360,28         32.151           7.233.866,00    33.436,54          7.523.220,64     
SITA 428
RT comunicazioni per 
CCNL, media 2010
18.178.872     2.469.743     42.474             5.770,43         36.704           15.709.128,74  38.171,71          16.337.493,89   
RAMA 340
BE all'01/01/10
RT comunicazioni per 
CCNL, media 2010: 341
14.845.177     1.875.865     43.662             5.517,25         38.145           12.969.312,00  39.670,84          13.488.084,48   
TRA-IN 416
BE al 31/07/10: 387
RT omunicazioni per 
CCNL, media 2010: 416
18.670.001     2.044.244     44.880             4.914,05         39.966           16.625.757,00  41.564,39          17.290.787,28   
 VALORI 
GLOBALI 
5.773                246.136.483   30.350.204    42.636             5.257             37.379           215.786.279     38.874              224.417.731       
 
Per il costo del carburante di tutta la linea CPT è stato deciso di calcolare in 
base ai chilometri totali percorsi sulla linea per erogare i servizi scolastici, al 
rendimento dei mezzi, al numero dei mezzi in circolazione e al costo del 
carburante e cercando di tenere presente tutti i fattori che vi investono. 
Il numero dei mezzi è stato calcolato in base all’analisi del parco mezzi e 
l’analisi dei picchi della domanda, che hanno permesso di elaborare il 
fabbisogno di mezzi e uomini. Il fabbisogno effettivo è pari a n.35 mezzi, 
perché consideriamo anche la possibilità di guasti o incidenti, ma il reale 
fabbisogno è di trenta mezzi. 
Il coefficiente di rendimento e il costo del carburante sono dati forniti dalla 
Regione Toscana, all’interno del report dei costi, per cui il costo del 
carburante è circa 1.21€km/lt al netto dell’Iva, mentre il coefficiente 
rendimento degli autobus è in media pari a 4. 
Il numero dei chilometri totali percorsi nelle fasce scolastiche per l’intero 
pacchetto di servizi offerto da CPT è pari a 598872.35km, valore si è 
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facilmente ricavato dal prospetto del programma di esercizio, che è stato 
ricostruito nella prima parte del progetto oggetto di studio. Si procede per il 
calcolo in questo modo: il numero di km/ coefficiente di rendimento 
(598872.35/4= 149718.0875), questo valore lo moltiplico per il numero di 
vetture e per il valore del carburante al litro. 
Dei 35 bus considerati attivi ipotizziamo 20 superano i 30 posti e 15 
inferiori. Quindi, individuiamo il costo delle polizze 
assicurative:(8800x20=176000€ o 4400x15=66000€). 
I costi dell’amministrazione sono stati, poi, spalmati sulla singola linea, e 
sono stati rilevati dalle voci dei bilanci aziendali. 
Il rapporto di tutti i servizi erogati da CPT tra i ricavi diretti e i costi diretti è 
pari al 0.24%, ma considerando la soglia limite pari al 30%, il pacchetto di 
servizi CPT rivolti allo scolastico risulta non molto efficiente, si è proposto, 
dunque, di inserire altri servizi come ad esempio i collegamenti con le 
Stazioni ferroviarie di San Miniato e San Romano-Montopoli oppure servizi 
per il collegamento con l’ospedale di Fucecchio. Ciò per aumentare i rcavi e 
spalmare i costi. 
Dallo studio emerge che se il regime dei costi e dei ricavi è fisso, lo spread 
di valore si genera sulla quantità di clienti, cioè se i margini sono stabili 
(come emerge nel caso di alcune linee), l’incremento di valore varia 
positivamente al crescere dell’ utenza finale. 
Esempio analisi linea E210 
Di seguito è illustrato il modo con cui sono stati redatti i conti economici di 
gestione linea per linea, quindi abbiamo preso come esempio illustrativo la 
linea E210.  
Innanzitutto per ogni linea è stato valutato il numero di corse eseguite per 
servire il pacchetto scolastico della linea. Ad esempio la E210 le corse sono 
13 e ho supposto la necessità di 3 turni. Ciò significa 3 turni/uomo pari a 3 
moltiplicato 1,35 (coefficiente turno uomo) e quindi sono necessari 4 
uomini, tenendo conto delle malattie e dei giorni di riposo, ovviamente sono 
considerati 3 realmente operativi e il quarto opererà su altri turni. 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 
Vanessa Valiani  Anno Accademico 2012/13                                  Pag. 108 di 197  
I tre turni devono essere moltiplicati per il coefficiente turno/mezzo pari a 
1,15, quindi sono necessari 3 mezzi.  
Per quanto riguarda i ricavi da tariffario anche in questo caso ci si è basati 
sul tipo di pagamento scelto (ciò per ogni singola linea): la E210 il 34% 
utilizza il biglietto da 4.20 euro, il 62% l’abbonamento ordinario da 66.50 
euro. 
Per quanto riguarda il costo degli agenti di guida,  il calcolo è stato basato 
sul dato rinvenuto nel prospetto della Regione Toscana, per cui il costo 
annuo di un’autista è pari a 37575€. Il costo del carburante è stato calcolato 
come il totale dei km percorsi per l’erogazione dei servizi scolastici. I 
chilometri sono stati divisi per il coefficiente di rendimento del mezzo 
risultato, il valore ottenuto è, poi, moltiplicato per il valore del carburante al 
litro 1.21lt/km e per il numero di vetture. 
Riguardo ai vari prospetti (conto economico) presentati in allegato è facile 
osservare che la rete Sequi rientra pienamente nel rapporto di efficienza,  
avendo un coefficiente uguale a 38%. Si è  comunque proposto alcune 
modifiche, riduzioni o potenziamenti al fine di aumentare almeno il valore 
dei ricavi e il livello del servizio offerto. 
Nel caso del pacchetto dei servizi Cpt come già scritto è aumentato il campo 
d’azione considerando ad esempio le linee E320 e E310 di collegamento con 
la Stazione e con il plesso ospedaliero o con servizi innovativi, come i 
servizi a chiamata e ciò porta un leggero miglioramento in termini di 
efficienza. 
È evidente che l’analisi ristretta al solo pacchetto di servizi rivolti allo 
scolastico indica una riduzione dei chilometri percorsi nel programma 
d’esercizio. 
I risultati espressi dai rapporti ricavi/costi evidenziano la necessità di 
mantenere, anche , servizi con una frequenza minore, poiché consentono di 
aumetare i ricavi e spalmare i costi. A partire da qui le scelte per la 
riorganizzazione sono state di natura strategico-politica. Infatti, le due 
aziende per l’implementazione del progetto sono tate sottoposte a più 
strategie politiche per rispondere alle nuove esigenze e ai vari stakeholders. 
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Il lavoro solto in ambito progettuale, attraverso la mia collaborazione, è stato 
quello di individuare insieme alle realtà erogatrici la migliore opzione 
possibile. Sulla base della proposta fatta nella pianificazione progettuale e 
dell’esperienza delle due aziende sottoposte a riorganizzazione è sembrato 
giusto seguire alcune linee guida: 
 servizi a chiamata: non sono di facile implementazione, però 
consentono di garantire flessibilità e varietà al servizio offerto; 
 utilizzo di vetture  più ridotte: consentono di ridurre i costi di 
manutenzione e trasporto. Anche questa prospettiva è una sfida in 
quanto lontana dalle attuali logiche e perciò incontrerà una resistenza 
al cambiamento. Al contempo l’introduzione di mezzi diversi implica 
l’avvio di un percorso al cambiamento. La possibilità di alternare  
mezzi diversi potrebbe condurre ad una futura struttura multi-
deposito, con frequenti scambi di mezzi; 
 tagli mirati a determinati centri di costo. A fronte delle circostanze 
economiche attuali dovute alla crisi congiunturale e alle sempre più 
stringenti riforme del governo e indirizzi della Regione sarà 
opportuno rivedere le sttuali voci di costo. 
4.3 Riorganizzazione rete di servizi e valutazione 
economico-finanziaria 
4.3.1 Il Dial-a-Ride: in cosa consiste e le ragioni per 
promuoverlo. 
 
DaR ovvero «servizio a chiamata», come specificato in precedenza è stata 
inserita nel piano di riorganizzazione, è una delle principali innovazioni 
previste dal bando regionale. Si è presentata la proposta nel progetto come 
una possibile soluzione per offrire servizi di trasporto pubblico di buon 
livello in ambiti in cui la domanda è «debole». I servizi a chiamata possono 
essere suddivisi in due macro caterorie, a seconda del livello di flessibilità 
della fermata, dei percorsi e degli orari.  
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Il servizio a chiamata
116
 o Dial a Ride è un servizio flessibile in cui l’offerta 
di trasporto viene modellata a seconda dell’effettiva domanda. Ogni richiesta 
perviene di solito al centro di coordinamento, back-office, che in base alle 
richieste degli utenti, alla disponibilità di autisti e dei mezzi è in grado di 
decidere se evadere oppure no il servizio richiesto. 
Questa altenativa al trasporto tradizionale oltre a fornire una 
customizzazione del servizio, consente di razionalizzare l’uso delle risorse, 
contenendo il numero dei veicoli e le percorrenze necessarie per soddisfare 
l’utenza. 
Il sistema di servizio a chiamata gode, quindi, di flessibilità a basso costo. 
Un sistema DaR è caratterizzato da un insieme di variabili, tra cui la politica 
di salita e discesa dei passeggeri, il livello di flessibilità del sistema, il tempo 
di prenotazione della richiesta.
117
 
 politica di salita e discesa dei passeggeri:  a seconda delle modalità 
con cui vengono gestite le fermate di ogni veicolo; 
 livello di flessibilità: secondo un livello di flessibilità crescente, si 
distinguono quattro categorie: orari e percorsi predefiniti (servizio 
tradizionale); orari e percorsi parzialmente predefiniti (deviazioni); 
fermate entro una zona prefissata (fermate raggiunte su richiesta).  
 Tempo di prenotazione: è necessario stabilire un tempo minimo di 
prenotazione del viaggio nel caso in cui le fermate non sono 
predefinite. 
Una volta stabilito con gli attori principali del progetto che il servizio a 
chiamata offre una possibilità di sviluppo, si è entrati nel merito della 
pianificazione di tale servizio considerando le variabili in gioco. 
Per la gestione operativa e informativa del Dial-a-Ride sui veicoli si è 
previsto l’inserimento di dispositivi di comunicazione e rilevamento, paline 
e un sistema di pagamento e prenotazione e sistema centralizzato di 
                                                 
116
 Negli anni la ricerca in materia ha condotto dei test su casi reali, circa 70 richieste, e su 
casi random (50-120 richieste), da cui si ottiene un miglioramento per quel che riguarda i 
clienti serviti. 
117
 Renato De Leone, Nadia Di Girolamo (Pianificazione, programmazione e gestione 
innovativa per il Trasporto Pubblico Locale, 2008:112). 
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controllo e decisione (Decision Support System, DSS)
118
. Per la gestione 
dinamica della flotta è fondamentale un impianto di rilevamento del veicolo.  
Tali sistemi prevedeno un’interfaccia utente con l’autista che può ricevere 
informazioni in merito alle fermate da effettuare o all’intero tragitto da 
percorrere. 
Le paline intelligenti possono essere situate nei punti di fermata ed 
informare la clientela circa le posizioni del veicolo, segnalando anche 
eventuali ritardi. 
Il centro di controllo back-office prevede un contatto telematico o telefonico 
con il cliente, che sarà tenuto a specificare origine e destinazione del viaggio 
richiesto, l’orario di destinazione ed eventuali tolleranze. La richiesta viene 
inserita nel sistema di gestione degli ordini di servizio, per stabilire la sua 
opportuna evasione. In caso affermativo sono comunicate all’utente tutte le 
informazioni necessarie. In caso contrario, invece, il centro di controllo 
comunica al cliente eventuali soluzioni alternative per cercare di soddisfare 
comunque le sue esigenze.
119
 
Alcune aziende leader del settore utilizzano il pacchetto: maximum position 
shift, che da un punto di vista matematico è simile alla riallocazione 
dinamica delle ambulanze. La complessità computazionale del metodo 
utilizzato è dell’ordine di n²3ⁿ dove n è il numero di utenti che usufruiscono 
del servizio. 
L’algoritmo si basa sulla costruzione di un albero minimo ricoprente tutti i 
nodi del problema. Nell’impostazione del problema gli utenti fissano un 
orario di discesa, che non può subire variazioni, con l’obiettivo di 
                                                 
118
 I DSS forniscono supporto ai manager e a tutti coloro che devono prendere decisioni 
strategico/operative di fronte a problemi poco strutturati o non strutturati e quindi per la 
risoluzione non possono essere sufficienti i modelli tipici di ricerca operativa. Il principale 
scopo dei DSS è quello di permettere l’estrazione di una grande mole di informazioni che 
possano essere utili a favorire il processo decisionale. Quindi il DSS consente di costruire 
un data warehouse e il decisore deve poter analizzare i dati in tempo reale e da diversi punti 
di vista. Quindi il DSS fornisce un supporto al decisore ma non lo sostituisce, questi sistemi 
possono essere chiamati anche sistemi di business intelligence. Alcuni elementi di un DSS 
sono: Data Warehuse, Olap, Eis, Data Mining. 
119
 Renato De Leone, Nadia Di Girolamo (Pianificazione, programmazione e gestione 
innovativa per il Trasporto Pubblico Locale, 2008:112). 
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massimizzare il livello del servizio ai clienti ovvero minimizzare il tempo di 
viaggio e il vincolo di orario di discesa imposto dal cliente.  
Il metodo risolutivo può essere quello della programmazione lineare mista 
oppure il Van Der Brugger
120
, che propone un metodo a due fasi. Tali fasi 
sono la fase di miglioramento e costruzione di una soluzione ammissibile. La 
funzione obiettivo minimizza lo scostamento dei tempi di scheduling dalle 
finestre temporali, nella seconda fase minimizza il tempo di percorrenza.  
In Liaw et al. è presentato un DSS che permette di integrare un autobus di 
linea con un autobus con servizio a chiamata. L’obiettivo è il miglioramento 
della qualità del servizio e, allo stesso tempo, la riduzione dei costi del 
personale, infatti, aumentano i ricavi e il personale viaggiante è impiegato 
per più ore nei servizi di trasporto.  Nel metodo presentato da Liaw il cliente 
può stabilire il tempo di discesa, l’origine e la destinazione. 
La formulazione matematica più semplice per il servizio a chiamata o DaR si 
basa su un grafo che astrae le caratteristiche fisiche del grafo di partenza, 
concentrandosi sui nodi reltivi al deposito e alle femrate di salita e discesa e 
agli archi che li collegano. 
Sia M l’insieme dei vincoli di capacità Q e sia G=({0} U N* U N¯, A) il 
grafo in cui il nodo  è il deposito dei veicoli, N* è l’ insieme dei nodi della 
salita, N¯ quello della discesa ed A l’ insieme degli archi, corrispondenit ai 
cammini minimi. Ad ogni arco (i,j) è associato un tempo di viaggio tij. Ad 
ogni richiesta i corrispenodente un nodo di salita e uno di discesa il numero 
dei passeggeri qi e due finestre associate una alla discesa una alla salita, il 
numero di passeggeri qi e le due finestrre temporali [ei+li+] e [ei-,li-]. 
Le variabili decisionali sono: 
 xijk        1 se il bus k va direttamente dal nodo i al nodo j 
0 Altrimenti 
 
 pi l’ ora di aprtenza dal nodo i dell’ autobus che serve; 
 
 yi il numero di passeggeri dell’ autobus in partenza dal nodo i. 
 
                                                 
120
 Van Der Brugger: Variable-depth search for the single vehicle pick-up and delivery with 
time windows, 1993. 
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la formulazione matematica del problema è:  
 
minimize                  ∑    ∑ tij xijk 
              (i,j)EA   kEM 
 
Soggetto a               ∑    ∑ xi+jk =1           per ogni i+ E M 
            jEN+ U N*  kEM 
 
 
          ∑ xijk - ∑ xijk =0               per ogni i E N+ U N* 
                                                 jEN           jEN 
 
                               ∑ xi+jk  - ∑ xi+jk =0       per ogni i E N+ U N* 
                                                 jEN              jEN 
 
 
                           se  xijk=1        yi + qi ≤ yj, 
 
                           se  xijk=1        pi + tij ≤ pj. 
 
Poiché le finestre temporali sono strettamente legate alla qualità del livello 




             tsd 
 
ws: attesa utente prima della partenza; 
teff: il tempo di viaggio effettivo; 
tsd: tempo della salita e discesa. 
 
Il LoS è il rapporto tra il tempo effettivo che l’utente impiega per andare 
dall’origine alla destinazione ed il tempo minimo necessaro a compiere il 
viaggio che il servizio teoricamente potrebbe offrire. 
Il primo paso per garantire uno specifico livello di servizio è: 
1 una soglia massima sull’attesa prima della salita; 
2 una soglia massima al valore del LoS. 
Nella programmazione della nuova rete è stata stabilita dallo studio di 
consulenza una soglia massima di attesa prima della salita pari a 5 minuti 
mentre il LoS è stato considerato e si è stabilito un suo valore da raggiunre 
pari a 30 minuti per i tratti più circoscritti. 
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La funzione obiettivo individuata per descrivere il nuovo modello costruito 
nel progetto, avvalorato dai dati in allegato considera alcuni elementi alla 
base anche del concetto di efficienza, quali: 
 massimizzare il numero degli utenti: tale obiettivo è in fase iniziale 
imposto come un vincolo, perché è necessario aumentare il numero 
dei beneficiari; 
 massimizzare la qualità del servizio: la qualità è percepita da parte di 
ogni utente in modo diverso, quindi viene espressa con un livello 
medio; 
 minimizzare il numero di autobus: è importante ridurre i costi. 
 
Alcuni tra i più famosi casi di servizio a chiamata si annovaerano quelli di 
Perugia e Terni, nati nel 1985. Anche a Firenze il software Personalibus 
viene utilizzato per gestire il trasporto disabili, oltre a soddisfare le richieste 
di mobilità in aree deboli. 
Un sistema DaR estremamente flessibile è stato avviato nei comuni di 
Empoli, Vinci e Montespertoli con il nome di AutoDrin dal dicembre del 
2001. Esso viene effettuato attravero i taxi locali, che possono essere 
utilizzati al prezzo di una normale corsa urbana e le prenotazioni delle 
clientela devono arrivare almeno 24 ore prima. Tali casi presenti in 
letteratura sono stati presi a riferimento come case history a cui ispirarsi. 
4.3.2 Riorganizzazione rete servizi 
 
La collettività non è portatrice di interessi unici, ma sintetizza una somma di 
interessi specifici, essa risulta frammentata al suo interno. A tal proposito 
nella fase di concept screening si è intervistata in profondità l’azienda di 
trasporti Sequi, per creare dei servizi mirati ed ad hoc per rispondere alle 
esigenze degli utenti finali. 
L’obiettivo è indicare visione innovativa della rete dei trasporti pubblici con 
servizi, che rispondessero alle più complesse esigenze dei clienti in logica 
della customizzazione del servizio, già apparsa nei prospetti della Regione; 
infatti, spetta al sogetto politico l’interpretazione e le modalità di 
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componimento di tali bisogni.
121
 Di seguito la tabella contenente i bisogni 
registrati analizzando l’intervista e i reclami di Sequi e le informazione 
pervenute dai Comuni. La mole di dati è scarsa e poco documentata, quindi, 
lo studio di riprogettazione dovrà essere accompagnato da un’ulteriore 
analisi di mercato prima della sua implementazione. 
Fonte Bisogni 
intervista a Sequi - risparmio economico sui turni 
mezzi e uomo; 
- risparmio per corse poco 
frequentate 
- minor consumo di carburante; 
- flessibilizzare i propri servizi a 
costo zero; 
- maggiore comunicazione verso 
l’esterno dei servizi erogati 
dall’azienda, anche per quelli in 
affidamento dai comuni; 
- riattivare l’agenzia della mobilità 
per avere feedback più attendibili 
dagli utenti e stabilire in maniera 
precisa il numero dei viaggiatori; 
- richiedere ai comuni la modifica 
degli orari scolastici (materne, 
elementari e medie) per consentire 
la gestione più ottimizzata dei 
percorsi. Infatti, spesso gli orari dei 
plessi scolastici di uno stesso 
comune coincidono e allora i 
servizi richiedono uomini e mezzi 
in più. 
Reclami pervanuti all’azienda Sequi - creare servizi pomeridiani per 
accompagnamento di bambini 
verso i centri sportivi della zona; 
- potenziare i collegamenti con le 
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 In merito Mussari segnala il rischio della mancata legittimazione della collettività verso 
le aziende pubbliche e il rischio del progressivo abbandono del servizio pubblico a 
vantaggio di quello privato. 
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frazioni nelle ore di punta 
massima; 
- aumentare le corse di 
allacciamento verso le zone  
industriali per gli operia, sia in 
termini di servizi aggiuntivi che di 
orari; 
- ridurre i ritardi alle fermate; 
- diminuire i bus sovraffollati; 
- servizi con possibilità di 
customizzazione e più flessibili. 
Informazioni da Enti locali - servizi flessibili e a chiamata, con 
possibilità di prenotazione a vari 
orari; 
- potenziare gli allacciamenti con le 
frazioni, anche nei piccoli borghi 
in cui i bus di ordinarie dimensioni 
hanno difficoltà di inserimento; 
proponendo quindi l’utilizzo di 
mezzi più piccoli. 
 
All’interno del capitolo precedente si riporta un’analisi sull’efficienza, in cui 
si è scelto di considerare in primis i servizi per il collegamento con gli 
Istituti Scolastici e, poi, a fronte di una soglia limite per l’efficienza allargare 
i collegamenti con il polo ospedaliero di Fucecchio e le stazioni ferroviarie 
di San Miniato e S.Romano-Montopoli. Ciò è stato fatto al fine di 
individuare l’azienda con il piano budgettario migliore per poter rispondere 
al bando di gara unico presentato dalla Regione Toscana. 
Alcuni servizi innovativi inseriti nella riorganizzazione sono servizi a 
chiamata, taxi e NCC. Questi fanno parte delle linee guida della Regione 
Toscana per la rete dei servizi extraurbani periferici, cui ha  previsto, anche, 
dei piani di finanziamento ad eventuali investimenti. 
Tali interventi di miglioramento della situzione attuale, è stato fondamentale 
simulare il sistema attuale e verificare la rispondenza dello stesso ai criteri 
dettati dalla normativa dei servizi minimi. Tali informazioni sono state la 
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base per definire  modifiche, potenziamenti o riduzioni da apportare al 
pacchetto di servizi erogato da CTT scrl. 
I criteri, emersi da uno stesso confronto con Sequi, proposti dal progettista 
per migliorare la situazione attuale, ricostruita nel capitolo due, sono 
molteplici: 
 potenziare i collegamenti con le zone sportive dei Comuni di 
Castelfranco di Sotto, Santa Croce sull’Arno, Fucecchio e San 
Miniato. Tale idea può rispondere a due esigenze, da un lato la 
mancanza di un collegamento con i centri sportivi per nuclei familiari 
più disagiati, in cui genitori e nonni sono impegnati in attività 
lavorative sino a tardo pomeriggio. Dall’altro la richiesta della 
Regione Toscana di implementare nelle zone periferiche ed 
extraurbane servizi a chiamata
122
 o su richiesta dell’utente. Si è 
pensato di non progettare nuove corse, e magari implementare il 
servizio nelle ore di mobilità «morbida», in modo da apportare 
modifiche a costo zero.  
 aumentare i collegamenti per le zone industriali, soprattutto Santa 
Croce sull’Arno, Ponte a Egola (S. Miniato) e Montopoli, 
ipotizzando l’aggiunta di alcune corse e la modifica di alcuni orari. 
 aumentare i collegamenti per gli impiegati delle banche con la 
stazione di Ponte a Elsa (S.Miniato). Una scelta insolita, ma in 
considerazione della zona produttiva circostante e della numerosa 
presenza di istituti di credito e di operatori fuori sede prende una sua 
logica. 
 creare un servizio a chiamata per il collegamento con il nuovo 
presidio Asl nella zona di S. Miniato. Questo per rispondere ad un 
esigenza sociale delle fasce più deboli
123
 della popolazione, come ad 
esempio gli anziani. In tale caso, di nuovo, si presenta la possibilità 
di strutturare un servizio su richiesta, e anche in tal caso non 
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 Capitolo precedente. 
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comporterà costi aggiuntivi in termini di autolinea servita, ma sarà 
richiesto un maggiore impiego a livello gestionale e nella fase di 
back-office del servizio. 
 una delle maggiori esigenze espresse sia  da Sequi che dagli Enti 
Locali è quella di aumetare i collegamenti con le frazioni di Staffoli 
(Santa Croce sull’Arno); Orentano (Castelfranco di Sotto); Molino d’ 
Egola (San Miniato).  Anche il caso in questione ha previsto la 
predisposizione di un servizio a chiamata. 
La riorganizzazione dei servizi costituisce anche una loro parziale 
personalizzazione del servizio offerto.
124
 Come ricordato in nota esistono 
vari tipi di personalizzazione, nel nostro caso possiamo considerare la 
personalizzazione pura, in quanto alcuni servizi sono stati determinati dai 
bisogni dei clienti finali sin dalle fasi di progettazione, e la distribuzione 
personalizzata (l’unica attività influenzata dal cliente è la logistica), infatti 
alcuni servizi non sono stati riprogettati interamente, ma sono state previste 
delle deviazioni al percorso originario. 
Gli allegati costituiscono il piano operativo del progetto. Di seguito è 
riportato il piano operativo per dare avvio alla nuova struttura, considerando 
il tempo impiegato, i punti di partenza e destinazione, tutte le variabili per il 
servizio a chiamata: 
1. Potenziamento delle linee che possono favorire il trasporto verso 
centri sportivi, quali piscina di Santa Croce sull’Arno, piscina di 
Castelfranco di Sotto e centro sportivo di Fontevivo a San Miniato. 
a) per la piscina intercomunale Fucecchio/ Santa Croce le linee 
individuate per il potenziamento sono la E879 e la E290, 
sfruttando alcune corse nel pomeriggio dalle 16 alle 18. 
                                                                                                                             
123
 È importante ricordare come in tutte le analisi condotte sia stato necessario considerare il 
fattore delle sfere politiche e sociali. Si è resa necessaria un’operazione di concertazione tra 
vari parteners, quali Enti Locali, aziende del territorio, Regione Toscana. 
124
 Allargare il portafoglio prodotti/servizi (strategia di differenziazione) è un disegno 
strategico finora molto seguito per ottenere la competitività delle imprese. Esistono vari tipi 
di personalizzazione: pura, fabbricazione personalizzata, assemblaggio personalizzato, 
distribuzione personalizzata. 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 
Vanessa Valiani  Anno Accademico 2012/13                                  Pag. 119 di 197  
Un’altra linea che potrebbe prevedere delle deviazioni delle 
corse già esistenti è la autolinea E250; 
b) aumentare i turni negli orari  detti di morbida dalle 15 fino 
alle 19, cercando, quindi, di utilizzare autisti impegnati 
successivamente in altri turni; 
c) per il collegmanto con la piscina di Castelfranco di sotto è 
possibile potenziare negli orari di «morbida» la linea E880 e 
E250, inserendo le corse in una direttrice già esistente; 
d) per la zona sportiva di Fontevivo di San Miniato è possibile 
potenziare gli orari di «morbida»della linea E877 ed E320; 
e) è opportuno prevedere la realizzazione del servizio se è 
presente una domanda almeno pari ad un numero n (variabile 
scelta dall’azienda interessata in base ad una prospettiva di 
ricavi).
125
 Quindi, occorre che le aziende Sequi e Cpt insieme 
agli enti locali interessati individuino il reale numero di 
utenti. 
A tal proposito una volta presentato ai vari attori, da parte delle aziende, che 
operano nel territorio di riferimento e degli  Enti Locali è stata sollevata 
l’opportunità di implementare nella zona considerata un’agenzia per lo 
studio della mobilità. 
 
2. sviluppo di fermate per il collegamento con le zone industriali di 
Santa Croce sull’ Arno, Capanne di Montopoli Val d’Arno, Ponte a 
Egola di San Miniato. 
a) per la zona industriale di Santa Croce sull’Arno è opportuno 
pensare allo sviluppo di alcune corse, già esistenti, che 
colleghino la zona industriale con le frazioni di Staffoli 
(Santa Croce sull’ Arno) e Galleno (Fucecchio); 
b) gli orari da preferire sono il mattino presto e il pomeriggio 
dalle 18 alle 19, previa valutazione di concerto con gli enti 
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lolaci se possono crearsi indebolimenti della rete per il 
trasporto verso istituti scolatici; 
c) collegamento della zona industriale santacrocese con la 
Stazione di San Romano e di San Miniato, potenziando le 
corse della E290, soprattutto orari della mattina (corsa 6:52 
piazza Beini S. croce da anticipare ), la linea da sviluppare è 
la E290; 
d) per la zona di Capanne a Montopoli in Val d’Arno sono 
ampliabili la E879 e E210, sempre nelle prime ore della 
mattina potenziando le corse già esistenti e pensando a 
possibili deviazioni, sulla tratta già percorsa; 
e) collegamento tra Capanne e San Romano Stazione e Ponte a 
Egola/San Miniato; 
f) zona industriale di Ponte a Egola possibile potenziamento su 
linee E876 e E880; 
g)  inoltre il servizio è progettato e realizzato se emerge 
un’effettiva necessità: in base ad un numero n di utenti che 
acquistano il prodotto offerto. Quindi sarà necessaria una 
campagna promozionale da parte delle aziende e degli enti 
locali al fine di comprendere qual è il reale interesse (un 
numero almeno pari ad n). 
 
3. Sviluppo per collegamento con presidio medico Asl San Miniato 
Basso. 
a) sviluppo linee E280 (con nuove corse), E290 potenziando 
alcuni turni già presenti,E320 e la linea E877 Sequi; 
b) servizi progettati a chiamata con prenotazione almeno 2 
giorni prima, ed ovviamente le fermate rimangono quelle 
stabilite nell’attuale direttrice della linea; 
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 Nel paragrafo precedente si specifica che la natura e la costruzione di un buon servizio a 
chiamata prevedere la necessità di stabilire una soglia di passeggeri al fine di poter accettare 
l’inizio del servizio. 
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4. potenziamento collegamento con frazione Staffoli (Santa Croce 
sull’Arno) inserendo alcuni allungamenti delle corse delle linee E290 
e E877. Consisterebbe in un’integrazione del percorso chilometrico 
nelle ore della mattina e del tardo pomeriggio. 
5. servizi a chiamata: 
a) per trasporto in frazioni poco servite e/o in orari di «morbida» 
possono essere sviluppate le linee possibile aggiungere 
collegamenti a chiamata da Santa Croce o Fucecchio verso 
Staffoli e Galleno, E290 sviluppare servizi a chiamata negli 
orari di morbida della mattina dalle 9 alle 11.30 circa e del 
pomeriggio; 
b) servizi a chiamata eseguiti solo con una prenotazione almeno 
2 giorni prima. È da capire se servire gli utenti solo con bus 
già in corsa o con autovetture e mezzi ridotti (simile ad un 
serivzio taxi); 
c) sviluppo per diramazioni ad esempio verso Molino d’Egola 
per la E876, sempre con servizi a chiamata. 
6. potenziamento della linea E877 con collegamento con Stazione Ponte 
a Elsa verso banche di Santa Croce sull’Arno, operando 
un’integrazione chilometrica e spostamenti di orari sulle corse già 
esistenti. 
7. riduzioni delle corse qo della linea E880 delle ore 17:32 e 13:15. 
 
8. modifiche: al fine di favorire una reale ottimizzazione del trasporto 
pubblico nelle fasce di domanda più alta, che nel territorio del 
Comprensorio del Cuoio sono rappresentate dal trasporto scolastico, 
è necessaria una modifica da parte degli enti e degli istituti scolastici 
degli orari di inizio lezioni. Sarebbe necessario per ogni comune 
sfalsare gli orari da medie ingresso previsto ore 7.50, delle elementari 
previsto per 8.00/8.15/8.20 e delle materne ore 8.45. 
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Modifica E210 spostando alcuni orari come 12:40 alle 12:15 e 13:30 
alle 13:10. 
In allegato è presentata una tabella, in cui si descrive operativamente la 
struttura individuando: corsa presa a riferimento, problema individuato, 
azione correttiva, risparmio o aumento chilometrico giornaliero e annuale.
126
  
Il prespetto mi ha consentito anche di fare una prima valutazione economica 
della potenziale riorganizzazione prevedendo anche alcuni piani di 
investimento, che potranno essere considerati da parte dell’azienda per 
redigere il capitolato di gara per il bando regionale o un business plan per 
qualsiasi istituto di credito. 
4.3.3 Aspetti economici della riorganizzazione 
 
La riorganizzazione della struttura della rete dei servizi Cpt e Sequi è stata 
elaborata anche dal punto di vista economico. 
La proposta progettuale parte dalla manovra regionale presentata nel 2012 
che 270 milioni in nove anni per nuovi bus a fronte di un’età del parco mezzi 
di 11 anni e mezzo, proprio come nel caso delle aziende. Il totale di 1 
miliardo e 440 milioni di euro è l’importo proposto come base per la gara in 
ambito regionale che assegnerà ad un unico gestore il servizio di trasporto 
pubblico in Toscana per nove anni per il periodo 2013-2021. 
Il contratto ha durata di nove anni, ciò per favorire investimenti, dando il 
tempo di organizzare e consolidare un’unica azienda che dovrà gestire i 
costi. 
Inoltre, nella riorganizzazione si è dovuto tenere conto delle risorse affidate 
ai singoli enti per la realizzazione dei servizi più deboli, infatti è stato 
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 Prospetto presentato in allegato. 
127
 Ad esempio nella delibera consiliare del Comune di Santa Croce sull’Arno al 1 Agosto 
2012 sono stati riconosciuti 49867.96 euro per il funzionamento della nuova rete di 
trasporto locale e tali risorse aggiuntive sono da intendersi destinate ai soli servizi deboli. 
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La riorganizzazione della rete ha comportato la realizzazione di alcuni 
investimenti sostanziali, verificandone la convenienza finanziaria  per gli 
operatori del trasporto e per la collettività. 
Nel caso presentato nel prospetto in allegato gli investimenti risultano essere 
minimi e ciò solo a beneficio della creazione di valore economico. 
Infatti, la maggior parte dei potenziamenti o delle modifiche di cui sopra 
sono a costo zero. Molti potenziamenti corrispondono ad un aumento dei 
chilometri risolvibile con una deviazione alla fermata originale, questo può 
essere coperto da turni già esistenti. 
Si è previsto che per far fronte a tali cambiamenti per Sequi può essere utile 
acquistare un mezzo nuovo di dimensioni ridotte ed ecocompatibile e quindi 
definire un nuovo turno/uomo e turno/mezzo. 
Di seguito il Piano degli Investimenti per l’azienda Sequi, che è una 
presentazione degli investimenti a medio lungo termine economico-
finanziari. 
 
           Automezzi                                     45000€ 
           Personale viaggiante                      37000€ 
           Spese ufficio                                      750€ 
           Carburante km/annui                       9000€ 
           Assicurazioni e polizze                     4700€ 
           Spese gestione back-office  
          con hard e soft.                              15000€                  
                                  
              Totale                                         132450€ 
 
La Regione partecipa al finanziamento degli investimenti per il settore del 
TPL; tali investimenti possono essere rivolti ad infrastrutture, ai sistemi 
tecnologici e ai mezzi di trasporto. Le tipologie di finanziamento messe a 
disposizione dalla Regione sono contributi in conto capitale, mutui, 
contributi per contratti di leasing. I beneficiari sono gli enti locali, le aziende 
di trasporto pubblico locale ed altri eventuali soggetti pubblici o privati. 
Quindi i 132450€ sono sostenuti mediante il finanziamento della Regione 
per la realizzazione di particolari servizi, come il Dial-a-Ride e in parte 
mediante stipulazione di contratto di mutuo. 
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Per l’analisi dell’investimento tra i metodi che possono essere utilizzati c’è il 
metodo Costi-Benefici, che stabilisce i costi di ogni aspetto emerso dal 
progetto e i relativi benefici. Per misurare i costi e benefici è stato opportuno 
valutare lo scenario  fondato sulla realizzazione del progetto e quello 
alternativo che non prevede tale realizzazione e dapprima considerare 
l’ambito territoriale entro cui si sviluppa il progetto e in cui si inseriscono le 
analisi della domanda di mobilità, la capacità delle infrastrutture di 
rispondere alle esigenze del mercato, la stima della domanda potenziale 
futura, il periodo di riferimento. 
Altra metodologia valutativa altrettanto adeguata per la valutazione 
dell’investimento è l’analisi finanziaria dal progetto in cui i costi che sono 
analizzati in modo disaggregato. Il tasso di sconto da usare dovrebbe 
rispecchiare il costo opportunità del capitale, la Commissione Europea 
suggerisce un valore del tasso di sconto finanziario pari al 5%. 
L’altra tipologia di analisi è quella economica e i criteri più utilizzati sono: 
 Valore attuale netto VAN; 
 Rapporto Benefici/Costi, il quale rappresenta il rapporto tra i flussi 
dei benefici e quello dei costi. 
128
 
 Tasso interno di rendimento TIR. 
 Periodo di recupero del capitale PBP. 
Nell’analisi che andremo ad effetture per verificare l’efficienza del rapporto 
Benefici/Costi dobbiamo tenere presente la variazione dei surplus dei 
produttori, come già detto provenienti da fondi contributivi della Regione o 
del Governo e occorre ricordare le variazioni dei costi non percepiti quali ad 
esempio carburante, pneumatici e manutenzione. 
Sarebbe interessante condurre un’analisi sul rischio e sensitività per misurare 
le oscillazioni delle variabili che costituiscono lo scenario futuro, con lo 
scopo di identificare eventi sfavorevoli che possono incidere sulle condizioni 
economiche del progetto. Nel caso del progetto, si è scelto per la valutazione 
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 Tale metodologia è quella che è stata utilizzata per analizzare l’impatto economico delle 
modifiche e dei potenziamenti della struttura di rete prevista da Sequi. Infatti, si è ripreso lo 
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dell’investimento l’analisi costi/benefici in quanto era basilare fare una 
valutazione dei possibili scenari, quindi questa tecnica è risultata in grado di 
fare valutazioni anche qualitative in riferimento alla sfera politico-sociale, 


















                                                                                                                             
schema del rapporto Ricavi operativi/costi operativi per capire quanto l’aumento dei costi 
dovuti all’ investimento inciderà sull’ efficienza del pacchetto servizi. 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 
Vanessa Valiani  Anno Accademico 2012/13                                  Pag. 126 di 197  
5 – Conclusioni 
L’obiettivo principale del progetto è stato individuare il modello per 
costruire un’unica azienda, più semplificata nel suo assetto societario e nella 
sua governance. Il nuovo soggetto sarà radicato nell’area nord della Toscana 
in forma associata e potrà raggiungere elevati livelli di efficienza e 
competitività riducendo i costi generali, attraverso le economie di scala. La 
scelta di aggregazione societaria in CTT scrl determinerebbe una naturale 
semplificazione, con la riduzione del numero di amministratori e dei sindaci 
e del relativo costo. Un unico gestore consente di avere un forte potere 
contrattuale per quanto riguarda assicurazioni, ricambi e carburante. Le 
conclusioni che possiamo trarre dall’analisi sull’efficienza sono che 
l’insieme delle autolinee Sequi costituisce un pacchetto efficiente, in quanto 
riporta un valore superiore alla soglia limite, 38%. Mentre, l’insieme CPT 
non presenta lo stesso grado di efficienza produttiva, infatti il valore del 
rapporto ricavi/costi risulta pari al 24% inferiore alla soglia limite del 30%.  
Quindi, per il caso CPT, considerando solatanto le linee scolastiche non 
risulta particolarmente performante, procediamo, dunque, all’inserimento 
delle linee E310 e E320. Nella logica dell’introduzione di servizi in base 
all’analisi dei profili di domanda, della riorganizzazione efficace della rete e 
in base ai flussi di mobilità. 
Tali linee devono essere studiate in termini di ricavi da traffico e costi diretti. 
Le due autolinee presentano un numero di passeggeri tra le ore di punta 
considerate (dalle 6.30 alle 14.30) pari a circa 400, che non si spostano per 
ragioni di stuidio, e, quindi adottano il pagamento tramite biglietto 
giornaliero. Con l’introduzione delle due linee, il numero di utenti passa da 
2250 a 2650 circa, per un totale dei ricavi pari a 4170709€, comprensivo 
anche del contributo previsto dalla Regione. 
Per quanto riguarda i turni/uomo  e turni/mezzo delle linee E320 e E310 
sono sufficienti 3 turni per ogni linea, infatti, sono spostamenti a frequenza 
molto stretta e a distanze breve. Quindi, consideriamo 3 mezzi in più e 3.5 
uomini in più. 
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Abbiamo, dunque, ricostruito il conto economico modificando i ricavi e i 
costi relativi al personale a i costi di trazione. Si osserva, però, che 
nonostante siano state aggiunte le due linee di collegamento con S. miniato e 
la struttura ospedaliera di Fucecchio, il livello dell’efficienza rimane 
pressoché lo stesso. Quindi significa, che CPT deve ridurre i costi, magari 
utilizzando veicoli di dimensioni ridotto della tipologia M1 oppure deve 
impiegare i mezzi e gli agenti di guida anche in servizi deboli. 
Il concetto fondamentale del presente lavoro è che ogni aspetto economico 
deve essere affiancato all’efficacia della linea, che risponda all’esigenze 
della sfera politico-sociale. È in tale ottica che i servizi previsti per le fasce 
di ora morbida, possono essere impelementati in modo alternativo 
ipotizzando servizi a chiamata o l’ utilizzo di veicoli M1, taxi, NCC. In tale 
direzione va il bando indetto dalla Regione Toscana. 
Di seguito, è presentata la tabella di conto economico, che considera l’ intero 
pacchetto CPT, comprensivo delle linee E310 e E320. 
 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi CPT € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 969237 2650utenti 
ricavi abb.ISEE 508725   
ricavi biglietto  342247   
totale ricavi da tariffario 1820209   
ricavi contributivi 2.400.000   
tot. Ricavi 4170709   
costo agenti di guida 1.333.912 35 uomini 
costo carburante 5.910.421   
costo lubrificante 35.000   
totale costi diretti produzione 7279333   
costo possesso 35000   
costo amm.to 350000   
costo assicurazione 155100   
costo manutenzione 40000   
costo ricambi e revisioni 294000   
costo amministrazione 160000   
totale costi indiretti di produzione 1034100   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 0,25 Basso 
 
Il rapporto ricavi/costi medio dato sia da CPT che da Sequi è pari allo 0.31, 
quindi il limite di efficienza del consorzio CTT Scrl sembra essere rispettato. 
Dal prospetto dei conti economici tra i documenti in allegato alla tesi si 
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osserva che il rapporto ricavi/costi calcolato con i conti economici di ogni 
singola linea risultano più elevati. Ciò è presumibile che sia dovuto al fatto 
che per ogni linea i costi sono spalmati in base anche al numero dei 
viaggiatori. 
L’efficienza produttiva è un fattore importante, ma le aziende di trasporto 
pubblico hanno un impatto sociale. Quindi, si è provveduto alla 
riorganizzazione del servizio per renderlo anche efficace. Sequi, pur avendo 
un valore d’efficienza superiore alla soglia, ha previsto un insieme di servizi 
a chiamata per il collegamento con i plessi sportivi della zona del Cuoio, per 
potenziare i collegamenti con le zone artigianali e con la stazione di Ponte a 
Elsa, è stato previsto il collegamento con il presidio medico di S. Miniato 
basso. I servizi a chiamata hanno sia un valore economico che sociale. 
Infatti, dal punto di vista economico consentono di aumentare i ricavi e di 
ridurre i costi, poiché molti dei servizi sono istituiti sulla base dei truni già 
esistenti. Dal punto di vista sociale consentono di rispondere alle esigenze 
delle fasce più deboli, quali anziani, lavoratori privi di mezzo proprio, nuclei 
familiari più disagiati. Basti pensare alle famiglie con genitori lavoratori, che 
non hanno la possibilità di garantire il trasporto del figlio/a presso i centri 
sportivi. 
Tali servizi hanno richiesto la pianificazione anche di alcuni investimenti, 
che abbiamo valutato nel caso di Sequi e che dovranno essere considerati nel 
piano economico precedentemente redatto per Sequi, prevedendo anche un 
aumento dei ricavi da traffico e un aumento dei contributi della Regione per 
sostenere l’investimento, che riportiamo alla voce contributi in conto 
capitale nello Stato patrimoniale. Nella figura seguente il prospetto CPT, con 
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Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi CPT € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 329175 900utenti 
ricavi abb.ISEE 143100   
ricavi biglietto  116235   
totale ricavi da tariffario 588510   
ricavi contributivi 656.853   
Contributi regione/ altri proventi 75000€  
tot. Ricavi 1.320.363   
costo agenti di guida 525475 13 uomini 
costo carburante 790.092 228427,4km 
costo lubrificante 12.000 11mezzi 
totale costi diretti produzione 1.327.567   
costo possesso 11000   
costo amm.to 110000   
costo assicurazione 51700   
costo manutenzione 13200   
costo ricambi e revisioni 79200   
costo amministrazione 85750   
totale costi indiretti di produzione 350100   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 0,44  buono 
 
 
Senza dubbio il piano dell’investimento ha comportato anche un nuovo 
piano di fabbisogno di mezzi e uomini. Di seguito è riportato il nuovo piano 
mezzi-uomini emerso dall’indagine 
tipo giorno fabbisogno turni uomini mezzi coefficiente minimo azienda  
feriale invernale 11 turni u/g 15  1.35÷1.40 Sequi 
feriale invernale 11turni b/g  13 1.15÷1.20 Sequi 
feriale estivo 4turni u/g 5  1.35÷1.40 Sequi 
feriale estivo 4 turni b/g  5 1.15÷1.20 Sequi 
festivo 2 turni u/g 2  1.35÷1.40 Sequi 
festivo 2 turni b/g  2 1.15÷1.20 Sequi 
feriale invernale 31turni u/g 42  1.35÷1.40 CTT NORD 
feriale invernale 31 turni b/g  36 1.15÷1.20 CTT NORD 
feriale estivo 19 turni u/g 26  1.35÷1.40 CTT NORD 
feriale estivo 19 turni b/g  22 1.15÷1.20 CTT NORD 
festivo 8 turni u/g 10  1.35÷1.40 CTT NORD 
festivo 8 turni b/g  9 1.15÷1.20 CTT NORD 
 
È chiaro l’aumento di  efficienza ed efficacia, di cui beneficia Sequi con 
l’implementazione di tali servizi. 
La nuova rete prevede alcune problematiche che dovranno essere affrontate 
nel futuro. Innanzitutto, la nuova progettazione dovrà essere affiancata da un 
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piano di marketing e di analisi di mercato per capire il reale soddisfacimento 
degli utenti finali. È impensabile che ciò possa essere finanziato totalmente 
dalle aziende private, inoltre, le aziende non hanno metodi di monitoraggio 
accurati. 
Per aumentare l’efficienza e l’efficacia dei servizi offerti è consigliabile 
procedere alla creazione di procedure dei processi aziendali, di diagrammi di 
flusso e di una capillare gestione dei documenti, con la loro approvazione, 
registrazione e archiviazione. 
I servizi a chiamata si sono rilevati come un’ottima alternativa per ridurre i 
costi e al contempo rispondere alle crescenti esigenze di flessibilità del 
servizio. Nonostante ciò essi richiedono, per poter essere sfruttati al 
massimo, ottimi software gestionali e sistemi di coordinamento back-office. 
Da tale progetto di ottimizzazione e riorganizzazione nel futuro può nascere 
l’idea di implementare una rete multi-deposito, con la possibilità del 
rimessaggio temporaneo dei mezzi anche in piccole aree di sosta, con il 
vantaggio economico di riduzione dei percorsi a vuoto per inizio e fine 
servizio/corsa. Il quadro generale elaborato in questa tesi per consentire 
l’aggiudicazione del bando ad un’unica azienda si è svolto con una serie di 
indagini, ipotesi, strategie e calcoli che hanno semrpe tenuto conto della 
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6 – Allegati al documento 
 








Diparte PrimoDidenom PrimoDiubicaz 
Ultimo 
Diarriva UltimoDidenom UltimoDiubicaz 







2 4733 E210 02304 600 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 625 MONTOPOLI VIA PALAIESE 







scol 1820 E290 03003 615 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 650 STAFFOLI VIA LIVORNESE 
4 1791 E330 04051 625 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 652 CASASTRADA VIA SANMINIATESE 
5 4979 E310 03201 645 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 655 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 











STAZIONE 700 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
999 1972 E320 13051 655 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 700 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
2 4723 E210 02301 636 MONTOPOLI VIA PALAIESE 700 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
7 1098 E880 07707 650 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 705 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 




STAZIONE 710 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 




STAZIONE 710 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 




D.GIARDINI CORSO GARIBALDI 
8 1142 E880 07725 700 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 713 CASTELFRANCO VIA DEI MILLE 
  1837 E290 03009 657 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 715 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
999 1992 E320 23051 700 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 715 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
9 1053 E880 07727 705 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 715 S.DONATO V.CILEA 
VIA FRANCESCO 
CILEA 




MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 














10 1831 E290 03004 652 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 720 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 







12 1457 E280 02806 705 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 722 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 





V.CARAVAGGIO VIA CARAVAGGIO 
  4731 E210 02305 707 ANGELICA 
VIA TOSCO 
ROMAGNOLA EST 723 PONTEDERA STADIO 
VIA VITTORIO VENETO 
CORSIE PARTENZA 
14 4070 E250 12717 705 CASTELFRANCO VIA DEI MILLE 730 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
fest 1080 E880 07721 700 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 730 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
999 1984 E320 23055 715 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 730 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 







fest 1083 E880 57721 700 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 730 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
999 1963 E320 33056 715 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 731 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
  4083 E250 02719 705 S.MARIA A MONTE VIA DELLE GRAZIE 732 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
4 1787 E330 04050 652 CASASTRADA VIA SANMINIATESE 732 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 







7 1168 E880 07704 705 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 735 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
  4076 E250 02711 705 S.MARIA A MONTE VIA DELLE GRAZIE 735 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
5 4079 E250 02713 655 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 735 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
16 4708 E210 02303 647 S.MINIATO P.ZA DANTE PIAZZA DANTE 735 PONTEDERA PONTEDERA CORSIE 
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ALIGHIERI DI PARTENZA 
8 1149 E880 07706 715 
CASTELFRANCO 
V.VIGESIMO 2 VIALE VIGESIMO 735 
S.CROCE P.ZA 
MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 
nscol 1160 E880 07735 715 
S.CROCE P.ZA 





nscol 4081 E250 02715 655 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 740 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
6 1880 E879 07601 710 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 744 FUCECCHIO V.MAZZINI 
VIA GIUSEPPE 
MAZZINI 
nscol 1804 E290 03029 720 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 745 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
999 1938 E320 13057 733 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 745 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
8 1144 E880 07753 735 
S.CROCE P.ZA 
MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 745 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 
999 2019 E320 23060 730 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 745 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
17 4093 E291 03504 730 
S.DONATO V.L.DA VINCI 
8 FR BAR "BROTI" 
VIALE LEONARDO 
DA VINCI 745 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
10 1825 E290 03031 720 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 748 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
fest 1095 E880 57712 730 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 750 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
18 1852 E290 03010 645 GALLENO VIA ROMANA 750 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
fest 1090 E880 07712 730 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 750 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
7 1065 E880 07751 735 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 750 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 
  1819 E290 03012 720 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 750 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
1 4097 E291 03500 705 GALLENO VIA ROMANA 750 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
nscol 1809 E290 03006 650 STAFFOLI VIA LIVORNESE 750 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
999 1977 E320 33060 745 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 751 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
13 1811 E290 03020 725 
S.CROCE 
V.CARAVAGGIO VIA CARAVAGGIO 752 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
4 4710 E210 02307 737 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 755 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 
19 891 E877 07555 700 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 755 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 






MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 




STAZIONE 755 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
  1816 E290 03014 728 
S.CROCE V.DI PELLE 
ANG.V.ALLENDE VIA DI PELLE 755 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 




STAZIONE 755 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 




VIA GIUSEPPE DI 
VITTORIO 755 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
2 4090 E250 02710 710 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 755 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 






MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 




STAZIONE 755 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 
  1841 E290 03022 722 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 758 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 
  4032 E340 04202 655 PALAIA VIA ROMA 800 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 







999 2004 E320 23057 745 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 800 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
17 4990 E310 03205 745 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 800 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
8 3641 E876 07505 752 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 800 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
7 1068 E880 07724 750 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 800 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
999 1942 E320 03061 751 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 803 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
9 1139 E880 07761 755 
S.CROCE P.ZA 









S.MARIA A MONTE 
SCUOLA VIA DELLA QUERCE 
12 1861 E290 03015 727 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 807 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 
20 1808 E290 03013 720 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 807 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 
10 4033 E340 04204 755 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 808 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 
21 4705 E260 02802 657 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 808 MONTOPOLI SCUOLE VIA MASORIA 
999 1979 E320 03062 803 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 809 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
1 1815 E290 03025 750 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 810 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
nscol 4714 E210 02308 735 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 813 S.ROMANO 
VIA GIACOMO 
MATTEOTTI 
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PARTENZA 
999 2024 E320 23068 800 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 815 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 




STAZIONE 815 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 




STAZIONE 815 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
nscol 1162 E880 07763 755 
S.CROCE P.ZA 





999 1973 E320 13065 810 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 815 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
17 4983 E310 03210 810 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 820 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 





  4721 E210 02306 730 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 823 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 
fest 1079 E880 07759 755 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 825 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
fest 1086 E880 57759 755 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 825 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
999 1996 E320 23065 815 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 830 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
999 1961 E320 33068 815 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 831 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
11 4729 E210 02309 755 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 833 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 







3 904 E877 07550 805 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 838 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 














21 4724 E210 02315 810 MONTOPOLI VIA PALAIESE 844 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
999 2016 E320 23072 830 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 845 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 






MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 





999 1948 E320 13069 833 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 845 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
16 4066 E250 02718 800 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 845 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
2 4058 E250 02721 800 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 845 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 




STAZIONE 850 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 
9 1097 E880 07732 815 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 850 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
fest 1091 E880 07744 830 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 850 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
nscol 4732 E210 02313 815 S.ROMANO 
VIA GIACOMO 
MATTEOTTI 850 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
fest 1094 E880 57744 830 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 850 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
19 1839 E290 03035 815 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 855 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 




STAZIONE 855 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
nscol 1140 E880 07773 845 
S.CROCE P.ZA 





999 2000 E320 23069 845 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 900 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 




STAZIONE 900 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 




STAZIONE 900 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 




STAZIONE 900 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
999 1966 E320 33072 845 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 901 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
20 1824 E290 03026 810 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 903 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
8 1147 E880 07756 850 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 905 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
19 4985 E310 03212 855 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 905 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 




MATTEOTTI 910 MONTOPOLI SCUOLE VIA SAN SEBASTIANO 




STAZIONE 915 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 














nscol 1876 E879 07606 915 FUCECCHIO PIAZZA XX 925 S.CROCE P.ZA BEINI PIAZZA BEINI 
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SETTEMBRE INVERSIONE 




STAZIONE 925 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 




STAZIONE 925 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 
999 1999 E320 23073 915 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 930 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
6 1096 E880 07752 855 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 930 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 










fest 1089 E880 07758 915 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 945 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
16 4061 E250 02725 900 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 945 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
999 2025 E320 03082 930 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 945 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 




STAZIONE 955 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 




STAZIONE 955 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
20 1848 E290 03039 905 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 957 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 
999 2014 E320 23084 1000 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1015 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
999 1995 E320 03081 1015 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1030 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
20 1834 E290 03034 957 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 1045 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
16 4068 E250 02726 1000 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1045 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 











STAZIONE 1135 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
16 4059 E250 02733 1100 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1145 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
24 1836 E290 03040 1105 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1145 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 






MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 




MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 
999 2003 E320 23093 1145 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1200 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
999 1962 E320 33096 1145 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1201 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
20 1823 E290 03047 1115 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 1212 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 
nscol 889 E877 07567 1125 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 1215 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
999 1951 E320 13097 1203 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1215 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
999 2021 E320 23100 1200 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1215 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
25 1122 E880 07788 1215 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 1220 
S.CROCE P.ZA 
MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 
22 1158 E880 07797 1200 
S.CROCE P.ZA 












27 1066 E880 07809 1210 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 1225 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 
999 1990 E320 23097 1215 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1230 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 





999 1955 E320 33100 1215 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1231 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 




STAZIONE 1235 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 




STAZIONE 1240 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
28 894 E877 07575 1210 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 1240 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
24 1818 E290 03055 1205 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 1240 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 




STAZIONE 1240 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 







  893 E877 07571 1210 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 1242 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
999 2010 E320 23104 1230 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1245 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
  1827 E290 03050 1215 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1245 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
25 1121 E880 07813 1220 
S.CROCE P.ZA 
MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 1245 
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999 1934 E320 13101 1233 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1245 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
  901 E877 07562 1215 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 1250 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 
  897 E877 07569 1155 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 1250 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
26 1156 E880 07792 1240 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 1250 CASTELFRANCO VIA DEI MILLE 
  4095 E291 03501 1220 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1250 
S.CROCE P.ZA 
MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 
28 3640 E876 07522 1240 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1250 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 









STAZIONE 1255 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
  4711 E210 02328 1215 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 1258 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 
999 1983 E320 23101 1245 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1300 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 







23 4065 E250 02728 1215 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1300 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
999 1968 E320 33104 1245 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1301 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
28 888 E877 07564 1250 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 1305 CASTELFRANCO VIA DEI MILLE 
  1821 E290 03056 1222 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 1305 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
  1146 E880 07800 1255 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 1305 
S.CROCE P.ZA 
MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 




STAZIONE 1305 CASTELFRANCO VIA DEI MILLE 
nscol 1859 E290 03059 1205 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 1310 STAFFOLI VIA LIVORNESE 
  1830 E290 03077 1245 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1312 
S.CROCE P.ZA 
MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 
nscol 1850 E290 03052 1222 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 1315 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
  4720 E210 02325 1222 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 1315 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
  892 E877 07568 1255 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 1315 CASTELFRANCO VIA DEI MILLE 




STAZIONE 1315 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
  1826 E290 03058 1245 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1315 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
999 1936 E320 13105 1303 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1315 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
999 1987 E320 23108 1300 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1315 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
28 1153 E880 07820 1315 
CASTELFRANCO 
V.VIGESIMO 2 VIALE VIGESIMO 1320 
CASTELFRANCO 
V.EINAUDI POSTE VIA LUIGI EINAUDI 
  1817 E290 03083 1245 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 1320 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 




REPUBBLICA 1322 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
  4094 E291 03507 1315 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 1323 
S.CROCE P.ZA 
MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 
  4709 E210 02327 1305 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 1323 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 
  1795 E290 03057 1253 
S.CROCE 
V.CARAVAGGIO VIA CARAVAGGIO 1323 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 
  1161 E880 07815 1305 
S.CROCE P.ZA 





28 1152 E880 07821 1320 
CASTELFRANCO 





  1828 E290 03069 1240 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1325 STAFFOLI VIA LIVORNESE 
25 1114 E880 07808 1300 





V.PRATUCCIO 4 VIA DEL PRATUCCIO 







  1125 E880 07819 1315 CASTELFRANCO VIA DEI MILLE 1330 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
999 2007 E320 23105 1315 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1330 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
22 1123 E880 07811 1305 CASTELFRANCO VIA DEI MILLE 1330 CASTELFRANCO (A) VIA DEI MILLE 
  4730 E210 02332 1305 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1330 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
999 1964 E320 33108 1315 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1331 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
  4088 E250 02736 1305 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1332 S.MARIA A MONTE VIA DELLE GRAZIE 
  4718 E210 02334 1310 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1333 S.ROMANO 
VIA GIACOMO 
MATTEOTTI 
  4084 E250 02734 1305 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1333 CASTELFRANCO VIA DEI MILLE 
  3643 E876 07531 1325 S.ROMANO STAZIONE PIAZZA DELLA 1338 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 
Vanessa Valiani  Anno Accademico 2012/13                                  Pag. 136 di 197  
FS STAZIONE 
  1456 E280 02810 1310 




S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
25 1077 E880 07823 1330 
S.DONATO 
V.PRATUCCIO 4 VIA DEL PRATUCCIO 1340 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 
26 896 E877 07577 1305 CASTELFRANCO VIA DEI MILLE 1340 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
  4096 E291 03508 1313 
S.CROCE 
V.CARAVAGGIO VIA CARAVAGGIO 1344 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
  3644 E876 07532 1340 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1345 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 
  4080 E250 02732 1305 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1345 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 




SANZIO 1345 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
nscol 4064 E250 02739 1300 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1345 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
999 2013 E320 23112 1330 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1345 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
999 1952 E320 13107 1333 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1345 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
  4712 E210 02330 1310 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 1348 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 














  4082 E250 02730 1305 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1350 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 




MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 
  1822 E290 03076 1312 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 1355 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
25 1145 E880 07834 1345 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 1355 
S.CROCE P.ZA 
MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 
  4707 E210 02336 1310 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1355 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
24 4077 E250 02737 1245 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1355 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
  1794 E330 04059 1305 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1355 CASASTRADA VIA SANMINIATESE 







  4725 E210 02338 1315 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1356 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 





999 1981 E320 23107 1345 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1400 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 





  4057 E250 02740 1325 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1400 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 




STAZIONE 1400 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 
999 1953 E320 33112 1345 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1401 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 






MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 
  4091 E291 03505 1345 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1403 
S.CROCE P.ZA 
MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 
22 905 E877 07587 1330 CASTELFRANCO VIA DEI MILLE 1405 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 





  1148 E880 07827 1355 
S.CROCE P.ZA 
MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 1405 CASTELFRANCO VIA DEI MILLE 
25 1875 E879 07627 1400 
S.CROCE P.ZA 
MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 1405 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
27 1840 E290 03087 1310 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1405 GALLENO VIA ROMANA 
  907 E877 07574 1305 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 1405 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
23 4063 E250 02741 1320 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1405 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
  1796 E290 03093 1330 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 1407 
S.CROCE P.ZA 
MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 
  4722 E210 02340 1315 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1408 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 




MATTEOTTI 1410 MONTOPOLI SCUOLE VIA SAN SEBASTIANO 
  1805 E290 03072 1340 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1410 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
  4713 E210 02331 1333 S.ROMANO 
VIA GIACOMO 
MATTEOTTI 1411 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
999 1943 E320 13111 1403 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1415 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
  1136 E880 07829 1350 S.CROCE P.ZA BEINI PIAZZA BEINI 1415 S.ROMANO STAZIONE PIAZZA DELLA 
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INVERSIONE FS STAZIONE 
999 1986 E320 23116 1400 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1415 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
  1054 E880 07832 1340 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 1415 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
  1851 E290 03095 1340 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1417 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 
  1860 E290 03086 1403 
S.CROCE 
V.CARAVAGGIO VIA CARAVAGGIO 1420 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 




STAZIONE 1420 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
  1155 E880 07836 1410 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 1420 CASTELFRANCO VIA DEI MILLE 
  1855 E290 03461 1355 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1420 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
  1793 E330 04066 1355 CASASTRADA VIA SANMINIATESE 1422 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 




STAZIONE 1425 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
  1458 E280 02819 1350 




S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
  1799 E290 03084 1325 STAFFOLI VIA LIVORNESE 1425 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
  4031 E340 04201 1330 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 1428 PALAIA VIA ROMA 
  1141 E880 07844 1405 
CASTELFRANCO 
V.VIGESIMO 2 VIALE VIGESIMO 1430 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
999 1998 E320 23111 1415 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1430 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
  1845 E290 03460 1420 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1430 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
  1159 E880 07833 1410 
S.CROCE P.ZA 





999 1958 E320 33116 1415 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1431 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
  1150 E880 07852 1420 CASTELFRANCO VIA DEI MILLE 1435 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 







  4092 E291 03509 1420 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1435 S.CROCE PONTE ARNO 
VIA ANTONIO 
GRAMSCI 
  1803 E290 03123 1410 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 1435 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 




STAZIONE 1435 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 

























STAZIONE 1440 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 
999 1944 E320 13115 1433 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1445 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
999 2017 E320 23120 1430 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1445 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
27 1802 E290 03088 1405 GALLENO VIA ROMANA 1445 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
  4993 E310 03219 1430 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1445 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 




STAZIONE 1450 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 





  1786 E330 04067 1410 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 1450 CASASTRADA VIA SANMINIATESE 
  4704 E260 02801 1340 MONTOPOLI SCUOLE VIA MASORIA 1451 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 




STAZIONE 1455 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
  1814 E290 03464 1440 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1455 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 







  4986 E310 03226 1445 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1455 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
25 4072 E250 02747 1405 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1500 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
  1797 E290 03119 1350 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 1500 GALLENO VIA ROMANA 
fest 4071 E250 02747 1405 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1500 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 




STAZIONE 1505 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
  4719 E210 02342 1425 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1507 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 
27 4989 E310 03229 1455 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1510 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 




STAZIONE 1515 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
  1853 E290 03465 1455 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1520 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
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STAZIONE 1520 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
27 4981 E310 03232 1510 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1520 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
23 4074 E250 02742 1430 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1525 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
  1844 E290 03468 1520 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1530 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
  1788 E330 04070 1450 CASASTRADA VIA SANMINIATESE 1530 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 
  1801 E290 03092 1500 GALLENO VIA ROMANA 1540 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
  1849 E290 03127 1450 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 1542 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 
  1813 E290 03472 1540 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1555 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
  1835 E290 03469 1555 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1610 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
23 4062 E250 02749 1530 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1615 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 











STAZIONE 1635 MONTOPOLI SCUOLE VIA SAN SEBASTIANO 
  1832 E290 03096 1552 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 1640 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
999 1937 E320 13129 1633 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1645 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
999 2023 E320 23128 1630 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1645 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
  4067 E250 02744 1600 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1645 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
999 1978 E320 33128 1645 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1651 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 




MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 
  887 E877 07588 1655 
S.CROCE P.ZA 
MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 1700 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
999 1982 E320 23129 1645 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1700 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
  1810 E290 03131 1640 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1707 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 
  1169 E880 07890 1635 MONTOPOLI SCUOLE 
VIA SAN 
SEBASTIANO 1710 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
999 1935 E320 13133 1703 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1715 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
999 2030 E320 23132 1700 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1715 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 





















  1067 E880 07847 1710 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 1725 S.DONATO SCUOLE SENZA NOME 







  1842 E290 03471 1720 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1730 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 




STAZIONE 1730 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 




STAZIONE 1730 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 
999 2006 E320 23133 1715 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1730 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
999 1956 E320 33132 1715 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1731 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 










  1078 E880 07849 1730 
S.DONATO 
V.PRATUCCIO 4 VIA DEL PRATUCCIO 1740 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 
999 2015 E320 23134 1730 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1745 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
  4060 E250 02753 1700 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1745 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
999 1932 E320 13137 1733 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1745 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
  1856 E290 03476 1730 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1755 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 




STAZIONE 1800 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 




STAZIONE 1800 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 




STAZIONE 1800 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
999 2001 E320 23137 1745 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1800 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
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999 1971 E320 33134 1745 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1801 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
  1833 E290 03100 1713 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 1801 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 
  4978 E310 03235 1755 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1805 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
  4982 E310 03236 1805 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1815 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
  1055 E880 07904 1740 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 1815 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
999 2018 E320 23138 1800 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1815 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
999 1946 E320 13141 1803 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1815 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
  4069 E250 02746 1730 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1820 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
  1854 E290 03473 1755 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1820 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
  1798 E290 03139 1720 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 1828 STAFFOLI VIA LIVORNESE 
  1846 E290 03480 1820 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1830 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
  1082 E880 07857 1800 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 1830 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
  1084 E880 57857 1800 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 1830 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
999 2002 E320 23141 1815 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1830 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
999 1967 E320 33138 1815 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1831 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
  1785 E330 04075 1752 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 1832 CASASTRADA VIA SANMINIATESE 
  1154 E880 07859 1805 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 1840 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
  4988 E310 03239 1825 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1840 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
  1843 E290 03481 1830 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1840 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
999 2028 E320 23142 1830 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1845 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
999 1949 E320 13145 1833 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1845 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
  1092 E880 07924 1830 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 1850 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
  4980 E310 03246 1840 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1850 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
  1093 E880 57924 1830 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 1850 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
999 1974 E320 33142 1845 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1851 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
  4087 E250 02757 1830 S.MARIA A MONTE VIA DELLE GRAZIE 1855 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
999 1997 E320 23145 1845 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1900 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
  1792 E330 04074 1835 CASASTRADA VIA SANMINIATESE 1902 LA SCALA 
PIAZZA CESARE 
CAPOQUADRI 
  4716 E210 02350 1840 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1903 S.ROMANO 
VIA GIACOMO 
MATTEOTTI 
  1858 E290 03484 1840 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1905 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 




MATTEOTTI PIAZZA MATTEOTTI 
999 2009 E320 23146 1900 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1915 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
999 1939 E320 13149 1903 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1915 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
  4089 E250 02761 1820 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1915 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
  1838 E290 03112 1840 STAFFOLI VIA LIVORNESE 1915 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
  1847 E290 03143 1830 EMPOLI 
PIAZZA DELLA 
VITTORIA 1922 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 
  1157 E880 07869 1905 
S.CROCE P.ZA 





  1085 E880 57877 1900 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 1930 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
  1081 E880 07877 1900 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 1930 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 
  4992 E310 03243 1915 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1930 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 




STAZIONE 1930 PONTE A EGOLA VIA ARMANDO DIAZ 
999 1980 E320 23149 1915 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1930 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
999 1970 E320 33146 1915 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1931 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
  4727 E210 02357 1905 S.ROMANO 
VIA GIACOMO 
MATTEOTTI 1931 PONTEDERA 
PONTEDERA CORSIE 
DI PARTENZA 
  1812 E290 03485 1905 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 1935 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
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  4984 E310 03250 1930 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 1940 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
999 1945 E320 13153 1933 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 1945 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
999 2022 E320 23150 1930 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1945 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
  1829 E290 03116 1925 S.CROCE P.ZA BEINI VIA DEL BOSCO 1948 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
  4075 E250 02750 1900 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1955 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
  4073 E250 02750 1900 PONTEDERA 
PONTEDERA 
CORSIE DI 
PARTENZA 1955 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
  4991 E310 03249 1940 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 1955 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 
  1857 E290 03488 1935 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 2000 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
999 1989 E320 23153 1945 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 2000 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
999 1965 E320 33150 1945 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 2001 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 
  4987 E310 03254 1955 FUCECCHIO 
PIAZZA XX 
SETTEMBRE 2005 
S.MINIATO B. STAZIONE 
FS V.LE MARCONI 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
  1087 E880 07932 1935 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 2005 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 




STAZIONE 2005 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
  1088 E880 57932 1935 MONTOPOLI 
PIAZZA GULIELMO 
MARCONI 2005 S.CROCE P.ZA BEINI 
PIAZZA BEINI 
INVERSIONE 
999 1941 E320 13157 2003 S.MINIATO P.ZA EUFEMI PIAZZA EUFEMI 2015 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
999 2029 E320 23154 2000 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 2015 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 
999 1994 E320 23157 2015 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
ALIGHIERI 2030 S.MINIATO STAZIONE FS 
VIALE GUGLIELMO 
MARCONI 
999 1954 E320 33154 2015 S.MINIATO P.ZA DANTE 
PIAZZA DANTE 
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Anno 2013-Invernale  CPT E210 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 












FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo CPT  E210 




FrR Feriale ridotto 0 0 0 




FeR Festivo ridotto  0 0 0 
Totale Invernale ed estivo    365 80468.35 
Anno 2013-Invernale  CPT   E220 
 Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 




FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo  CPT  E220 
Fr Feriale  0 81 0 
FrR Feriale ridotto 0 0 0 
Fe Festivo 0 14 0 
FeR Festivo ridotto  0 0 0 
Totale Invernale e estivo    365 10239.75 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 












Anno 2013-Invernale  CPT  E240 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e 
ritorno 














Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo  CPT  E240 




FrR Feriale ridotto 0 0 0 
Fe Festivo 0 14 0 
FeR Festivo ridotto  0 0 0 
Totale Invernale e 
estivo  
  365 38888 
Anno 2013-Invernale CPT   E250 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 












FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo  CPT  E250 




FrR Feriale ridotto 0 0 0 




FeR Festivo ridotto  0 0 0 
Totale Invernale e estivo    365 188939.11 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 





















Anno 2013-Invernale  CPT  E260 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 




FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo  CPT  E260 
Fr Feriale  0 
 
81 0 
FrR Feriale ridotto 0 0 0 
Fe Festivo 0 14 0 
FeR Festivo ridotto  0 0 0 
Totale Invernale e estivo    365 14503.75 
Anno 2013-Invernale  CPT  E290 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e 
ritorno 
Numero giorni tipo in un 
anno 
Km annui 














FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo  CPT  E290 




FrR Feriale ridotto 0 0 0 




FeR Festivo ridotto  0 0 0 
Totale Invernale e 
estivo  
  365 240593.66 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 





Anno 2013-Invernale CPT   E280 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 




FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo CPT  E280 
Fr Feriale  0 81 0 
FrR Feriale ridotto 0 0 0 
Fe Festivo 0 14 0 
FeR Festivo ridotto  0 0 0 
Totale Invernale e estivo    365 6635.85 
Anno 2013-Invernale CPT   E291 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 




FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo CPT   E291 
Fr Feriale  0 81 0 
FrR Feriale ridotto 0 0 0 
Fe Festivo 0 14 0 
FeR Festivo ridotto  0 0 0 
Totale Invernale e estivo    365 16428.7 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 





















Anno 2013-Invernale  CPT  E310 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e 
ritorno 














Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo CPT   E310 




FrR Feriale ridotto 0 0 0 
Fe Festivo 0 14 0 
FeR Festivo ridotto  0 0 0 
Totale Invernale e 
estivo  
  365 26332.28 
Anno 2013-Invernale  CPT  E320 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e 
ritorno 
















Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo CPT   E320 




FrR Feriale ridotto 0 0 0 
Fe Festivo 0 14 0 
FeR Festivo ridotto  0 0 0 
Totale Invernale e 
estivo  
  365 170418.8 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 





















Anno 2013-Invernale  CPT  E330 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e 
ritorno 
















Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo CPT   E330 




FrR Feriale ridotto 0 0 0 
Fe Festivo 0 14 0 
FeR Festivo ridotto  0 0 0 
Totale Invernale e 
estivo  
  365 48016.65 
Anno 2013-Invernale SEQUI E877 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e 
ritorno 














Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo  SEQUI E877 




FrR Feriale ridotto 0 19 0 
Fe Festivo 0 5 0 
FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale e 
estivo  
  365 81536.9 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 














Anno 2013-Invernale  CPT  E340 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 




FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo  CPT  E340 
Fr Feriale  0 81 0 
FrR Feriale ridotto 0 0 0 
Fe Festivo 0 14 0 
FeR Festivo ridotto  0 0 0 
Totale Invernale e estivo    365 15621 
Anno 2013-Invernale  SEQUI E876 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo 
in un anno 
Km annui 












FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo SEQUI  E876 




FrR Feriale ridotto 0 19 0 




FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale e 
estivo  
  365 27380.49 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 







Anno 2013-Invernale  SEQUI E880 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 












FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo  SEQUI  E880 




FrR Feriale ridotto 0 19 0 




FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale e festivo    365 141179.09 
Anno 2013-Invernale  SEQUI E879 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo 
in un anno 
Km annui 








Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo  SEQUI  E879 




FrR Feriale ridotto 0 18 0 
Fe Festivo 0 5 0 
FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale e 
estivo  
  365 23174.18 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 





Anno 2013-Invernale Montopoli linea scolastico Pomeridiano 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 












FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo   Montopoli  linea  scolastico   Pomeridiano 
Fr Feriale  0 40 0 
FrR Feriale ridotto 0 19 0 
Fe Festivo 0 5 0 
FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale e festivo    365 2579 
Anno 2013-Invernale Montopoli linea  scolastico    Antimeridiano 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 


















FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo   Montopoli  linea  scolastico    Antimeridiano 
Fr Feriale  0 40 0 
FrR Feriale ridotto 0 19 0 
Fe Festivo 0 5 0 
FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale e festivo    365 7268 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 








Anno 2013-Invernale Montopoli linea  scolastico   Mattino 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 
FrCS  Feriale con scuola Totali:25 227 5675 
FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo   Montopoli linea  scolastico    Mattino 
Fr Feriale  0 40 0 
FrR Feriale ridotto 0 19 0 
Fe Festivo 0 5 0 
FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale e festivo    365 5675 
Anno 2013-Invernale Fucecchio linea Unica TPL comunale 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 
FrCS  Feriale con scuola Totali:156 300 46800 
FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo    Fucecchio linea Unica TPL comunale 
Fr Feriale  0 0 0 
FrR Feriale ridotto 0 0 0 
Fe Festivo 0 0 0 
FeR Festivo ridotto  0 0 0 
Totale Invernale e festivo    365 46800 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 






Anno 2013-Invernale Castelfranco linea scolastico scuolabus2 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 
FrCS  Feriale con scuola 7 volte 40 
1volte 38 
Tot: 320 km (compreso ritorno) 
205 65600 
FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo    Castelfranco linea scolastico scuolabus2 
Fr Feriale  0 40 0 
FrR Feriale ridotto 0 19 0 
Fe Festivo 0 5 0 
FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale e festivo    365 65600 
Anno 2013-Invernale Castelfranco linea scolastico scuolabus1 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 
FrCS  Feriale con scuola 6 volte 20,325 
2 volte 17,545 
Tot: 157 km 
205 32185 
FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo    Castelfranco linea scolastico scuolabus1 
Fr Feriale  0 40 0 
FrR Feriale ridotto 0 19 0 
Fe Festivo 0 5 0 
FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale e festivo    365 32185 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 






Anno 2013-Invernale Albero Azzurro Santa Croce 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 





41 volte 5 gg 
41 volte 4 gg 
41 volte 1 gg 
9225 
FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo      Albero Azzurro Santa Croce 
Fr Feriale  0 40 0 
FrR Feriale ridotto 0 19 0 
Fe Festivo 0 5 0 
FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale e festivo    365 9225 
Anno 2013-Invernale Poggio fiorito Santa Croce 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 
FrCS  Feriale con scuola 5 gg: 18Km (Andata)3690 




41 volte 5 gg 
41 volte 1 gg 
14350 
FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo     Poggio fiorito Santa Croce 
Fr Feriale  0 40 0 
FrR Feriale ridotto 0 19 0 
Fe Festivo 0 5 0 
FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale e festivo    365 14350 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 






Anno 2013-Invernale Elementari Copernico Santa Croce 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 
FrCS  Feriale con scuola 5 giorni: 18Km (A) 3690 
5gg:18km (r)3690 
4gg:13Km (r)2132 
41 volte 5 gg 
41 volte 4 gg 
41 volte 1 gg 
9512 
FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo       Elementari   Copernico  Santa Croce 
Fr Feriale  0 40 0 
FrR Feriale ridotto 0 19 0 
Fe Festivo 0 5 0 
FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale e festivo    365 9512 
Anno 2013-Invernale Elementari Carducci Santa Croce 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 




41 volte 5 gg 
41 volte 4 gg 
41 volte 1 gg 
9594 
FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo       Elementari Carducci Santa Croce 
Fr Feriale  0 40 0 
FrR Feriale ridotto 0 19 0 
Fe Festivo 0 5 0 
FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale e festivo    365 9594 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 






Anno 2013-Invernale Elementari Pascoli Santa Croce 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 





41 volte 5 gg 
41 volte 4 gg 
41 volte 1 gg 
11890 
FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo       Elementari  Pascoli  Santa Croce 
Fr Feriale  0 40 0 
FrR Feriale ridotto 0 19 0 
Fe Festivo 0 5 0 
FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale e festivo    365 11890 
Anno 2013-Invernale Medie Banti Santa Croce 
Giorno tipo Descrizione  Km giornalieri andata e ritorno Numero giorni tipo in un anno Km annui 
FrCS  Feriale con scuola 6giorni: 20Km (A) 4080 
6gg: 20km (r)4080 
6gg: 20km(r)4080 
 
34 volte 6 gg 
 
12240 
FrSS Feriale senza scuola 0 30 0 
Fe Festivo 0 35 0 
FeR Festivo ridotto 0 0 0 
Anno 2013-Estivo       Medie Banti Santa Croce 
Fr Feriale  0 40 0 
FrR Feriale ridotto 0 19 0 
Fe Festivo 0 5 0 
FeR Festivo ridotto  0 9 0 
Totale Invernale e festivo    365 12240 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
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6.3 Prospetto suddivisione territori 
La suddivisione delle linee di Autolinee Sequi in percorsi kilometrici è stata 
affrontata individuando i vari tratti dentro ogni linea e per ognuno di questi 
quante volte si ripete e qual è la percentuale di attraversamento sui 5 Comuni 
del Comprensorio in giorno tipico. 
Sono state considerate le linee svolte dall’azienda Sequi soltanto per quanto 
riguarda il TPL regionale escludendo i servizi offerti in appalto agli Enti 
Locali. 
La percentuale è stata calcolata prendendo a riferimento due elementi: 
1.  km dell’intera linea considerando il grafo con il maggior numero di 
nodi; 
2. individuazione dei sottopercorsi; 
3. Km per ogni comune sono stati calcolati considerando il grafo con il 
maggiore numero di nodi, il sottopercorso e quante volte si ripete. 
Quindi per ogni linea si sono considerati tutti i percorsi diversi. I percorsi 
diversi sono stati calcolati andando a verificare l’effettiva distanza trai nodi 
dei vari grafi che appartengono alla linea. La ricostruzione dei grafi e relativi 
nodi è stata affrontata mediante i dati individuati dalle query al DB della 
Regione Toscana e utilizzando lo stesso procedimento di analisi utilizzato 
per la ricostruzione dei turni. Esponendo caso per caso il lavoro svolto per 
ogni linea Sequi. 
 
Linea E879: 
Andata: il percorso di andata nel suo grafo più ampio consta 18,4Km formati 
per 5,2Km dal tratto percorso nel comune di Montopoli in Val d’Arno; per 
0,3Km nel tratto di San Miniato; per 2,8 Km Castelfranco; per 7,2Km Santa 
Croce sull’Arno e 2,9 Km Fucecchio. 
 
 Percorso A: Montopoli- Fucecchio corso Mazzini. 18.5km 
 Percorso B: S.Croce Piazza Beini-Fucecchio via della Repubblica 
4.8km 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
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 Percorso C: S.Croce P.zza Matteotti-Fucecchio. 3.4km 
 Percorso D: Fucecchio corso Mazzini-Fucecchio via della 
Repubblica5.4km. 
Da questi dati abbiamo ricavato le percentuali per ogni singolo comune  
moltiplicando la percentuale individuata sui km totali per i km del percorso 
della linea preso in considerazione e per il numero di volte  che viene 
eseguito in andata il percorso. Ad esempio:  




Per il ritorno i km totali sono 22.55km, da cui si sono ricavate le percentuali 
di attraversamento dei vari comuni. 
I percorsi individuati nella linea E879 per il ritorno sono: 
 Percorso A: Fucecchio corso Mazzini- Montopoli. 18.5km 
 Percorso B: Fucecchio via della Repubblica- S.Croce Piazza 
Beini.4.8km 
 Percorso D: Fucecchio via della Repubblica -Fucecchio corso 
Mazzini. 5.4km 
 Percorso E: S. Romano Stazione- Montopoli scuole. 4.26km. 
 
LINEA 879 Andata 





Numero volte (N 
GIORNALIERO) 
% Nx%xTot suddivisione 
kmetrica nel territorio 
Totale 
Km 




















Val d’ Arno 
5.2km A :18.5km 2 28.3% 2x0,283x18,5=10.47km 10.47km 
Castelfranco 
di Sotto 






















Altri territori     0  
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
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Andata e Ritorno possono essere previste sia percorrendo il tratto che 
congiunge Castelfranco di Sotto con San Romano (zona stazione) oppure la 
congiunzione San Donato di San Miniato- Empoli, quindi, sono stati 
analizzati  due percorsi sia per l’ andata che per il ritorno. 
Andata tratto passante per Castelfranco: il percorso di andata nel suo grafo 
più ampio consta 31.5Km.  Andata tratto passante per S.Donato: il percorso 
di andata nel suo grafo più ampio consta 37.2Km.  
 Percorso A: San Romano Stazione- Empoli. 22.2km 
 Percorso B: Castelfranco-Empoli e anche S.Croce- Empoli. 20.8km 
 Percorso C: S.Croce P.zza Beini-SRomano stazione (via 
Castelfranco). 9.6km 
 Percorso D:S.Croce P.zza Beini- S.Croce P.zza Matteotti. 1.2km 
 Percorso E: S. Croce P.zza Beini- Empoli. 27km. 
Da questi dati abbiamo ricavato le percentuali per ogni singolo comune  
moltiplicando la percentuale individuata sui km totali per i km del 
sottopercorso della linea preso in considerazione e per il numero di volte  
che viene eseguito in andata il percorso. Ad esempio:  
Santa Croce sull’Arno con una percentuale del 12,7% sul percorso C:  
2x0.127x9.6=2.43km 
linea E879 Ritorno 
Comune  Km 
singolo 
percorso 
























































Altri territori 0    0  
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
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Ritorno tratto passante per Castelfranco: il percorso di ritorno nel suo grafo 
più ampio consta 39.5Km.  Ritorno tratto passante per S.Donato: il percorso 
di ritorno nel suo grafo più ampio consta 28.9Km.  
 Percorso A: Empoli -San Romano Stazione. 22.2km 
 Percorso B: Empoli -S.Croce. 18.8km 
 Percorso C:Ponte a Egola- Castelfranco. 11.7km 
 Percorso D: S.Croce P.zza Matteotti -S.Croce P.zza Beini. 1.2km 
Linea 877 Andata (Castelfranco) 
Comune  Km 
singolo 
percorso 
Percorso Numero volte (N 
GIORNALIERO) 
% Nx%xTot Totale 
Km 







































































Fucecchio 0    0  











linea 877 andata  San Donato- Empoli 
Comune  Km 
singolo 
percorso 
Percorso Numero volte (N 
GIORNALIERO) 
% Nx%xTot Totale 
Km 






























Val d’ Arno 
4km A 1 10% 1x0.1x22.2=2.22km 2.22km 
Castelfranco 
di Sotto 
0 0 0 0 0 0 
Fucecchio 0    0  
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 Percorso E: Empoli -S. Croce P.zza Beini. 27km 
 Percorso F: Empoli-S.Croce P.zza Beini (Via S. Donato).22.3km 
Da questi dati abbiamo ricavato le percentuali per ogni singolo comune  
moltiplicando la percentuale individuata sui km totali per i km del 
sottopercorso della linea preso in considerazione e per il numero di volte  







linea E877 Ritorno Castelfranco 
Comune  Km 
singolo 
percorso 
Percorso Numero volte (N 
GIORNALIERO) 
% Nx%xTot Totale 
Km 

























Val d’ Arno 



















Fucecchio 0    0  
Altri territori 4.5km E 1 17% 1x0.17x27=4.59km 4.59km 
linea E877 ritorno  San Donato- Empoli 
Comune  Km 
singolo 
percorso 
Percorso Numero volte (N 
GIORNALIERO) 
% Nx%xTot Totale 
Km 













5km F 4 22% 4x0.22x22.2=19.91km 19.91km 
Montopoli in 
Val d’ Arno 
1.8km A 1 8% 1x0.08x22.2=1.8km 1.8km 
Castelfranco 
di Sotto 
      
Fucecchio 0    0  
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Linea E880 
Andata e Ritorno possono essere previste sia percorrendo il tratto che 
congiunge Castelfranco di Sotto con San Romano (zona stazione) oppure la 
congiunzione San Donato di San Miniato- Empoli, quindi, sono stati 
analizzati  due percorsi principali sia per l’andata che per il ritorno. 
Andata tratto passante per Castelfranco: il percorso di andata nel suo grafo 
più ampio consta 16.9Km.  Andata tratto passante per S.Donato: il percorso 
di andata nel suo grafo più ampio consta14.8Km. 
La linea 880 è stata suddivisa in vari sottopercorsi, che sono: 
 Percorso A: S.Croce p.zza Beini -San Romano Stazione.(via 
Castelfranco) 9.6km 
 Percorso B: S.Croce p.zza Beini -Castelfranco. 6.9km 
 Percorso C: Castelfranco-Castelfranco via Enaudi. 4.6km 
 Percorso D: S.Croce P.zza Matteotti –Montopoli (Via Castelfranco). 
14.2km 
 Percorso E: S.Croce P.zza Matteotti –Ponte a Egola.  10.5km 
 Percorso F: Castelfranco-Montopoli.7.6km 
 Percorso G: S. Romano stazione-Montopoli.4.6km 
 Percorso H: S. Croce P.zza Beini-S. Donato.3.4km 
 Percorso I:S.Donato-S.Romano.6.8km 
 Percorso L: S.Croce p.zza Beini -San Romano Stazione.(via S. 
Donato) 8.1km 
 Percorso M:S. Romano- Ponte a Egola.3.6km 
 Percorso N: S. Croce p.zza Beini-Ponte a Egola.7.8km. 
Da questi dati abbiamo ricavato le percentuali per ogni singolo comune  
moltiplicando la percentuale individuata sui km totali per i km del 
sottopercorso della linea preso in considerazione e per il numero di volte  
che viene eseguito in andata il percorso.  
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E880 San Donato andata 
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Ritorno tratto passante per Castelfranco: il percorso di ritorno nel suo grafo 
più ampio consta 22.6Km.  Ritorno tratto passante per S.Donato: il percorso 
di ritorno nel suo grafo più ampio consta 21.6Km.  
La linea 880, per quanto riguarda il ritorno, è stata suddivisa in vari 
sottopercorsi, che sono: 
 Percorso A: Ponte a Egola-S.Croce p.zza Beini (via Castelfranco) 
8.9km 
 Percorso B: Castelfranco- S.Croce p.zza Beini . 9.8km 
 Percorso C: Castelfranco via Enaudi- Castelfranco. 13km 
 Percorso D: San Romano-S.Croce (Via Castelfranco). 7.3km 
 Percorso E: Montopoli-S.Croce P.zza beini.  13.4km 
 Percorso F: Montopoli-Castelfranco. 5.6km 
 Percorso H: Montopoli-S. Romano. 3 km 
 Percorso I:S.Donato- S.Croce p.zza Beini.6.6km 
 Percorso L: San Romano-S.Croce (via S. Donato) 9.7km 
 Percorso M: Ponte a Egola- S.Croce p.zza Beini. 6.4km 
 Percorso N: Ponte a Egola - S.Donato. 18.6km. 
Da questi dati abbiamo ricavato le percentuali per ogni singolo comune  
moltiplicando la percentuale individuata sui km totali per i km del percorso 
della linea preso in considerazione e per il numero di volte  che viene 
eseguito in andata il percorso.  
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Il percorso della linea E876 congiunge San Romano-Montopoli con San 
Miniato e può prevedere deviazione a Molino d’Egola. 
Andata: il percorso di andata nel suo grafo più ampio consta 17,5Km formati 
per 2.7Km dal tratto percorso nel comune di Montopoli in Val d’Arno; per 
14,92Km nel tratto di San Miniato. 
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 Percorso A: Ponte a Egola –S. Miniato Piazza Eufemi. (andata e 
ritorno)  4.3km 
 Percorso B: S.Romano Stazione -S.donato (andata e ritorno) 9.1km 
 Percorso C: S.Romano Stazione- S. Miniato Piazza Eufemi.(andata e 
ritorno) 10km 
 Percorso D: S.Romano Stazione - Ponte a Egola. (andata e ritorno) 
4km 
 Percorso E: Ponte a Egola-S.Romano P.zza S.Chiara. 3.1km 
Da questi dati abbiamo ricavato le percentuali per ogni singolo comune  
moltiplicando la percentuale individuata sui km totali per i km del 
sottopercorso della linea preso in considerazione e per il numero di volte  
che viene eseguito in andata il percorso.  
 
linea E876  (andata) 
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Prospetto conclusivo riguardante l’analisi totale svolta per le linee di 
Autolinee Sequi. 
 




Tot Km annui 
San Miniato Andata: 108.27 
Ritorno:111.47 
  Andata: 22195.35km 
Ritorno:22851.8km 
Totale:45047.15km 




  Andata: 23936.2km 
Ritorno:27115.35km 
Totale:51084.55km 
















  Andata:3261.55km 
Ritorno:3784.3km 
Totale:7045.55km 
Altri Territori Andata:27.928 
Ritorno:47.23 
  Andata:5725.2km 
Ritorno:9682.15km 
Totale:15407.35km 
Totale    207203.78km 
 
Di seguito si riporta un esempio estrapolato dal database regionale dei dati 
nodo per nodo di un grafo di percorso interno ad una linea dettagliato nodo 
linea E876  (ritorno) 
Comune  Km 
singolo 
percorso 
Percorso Numero volte (N 
GIORNALIERO) 
% Nx%xTot Totale 
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6.4 Analisi dei picchi della domanda 
 
Comune/zona range ore picco numero corse grado importanza picco 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 07.00-08.00 128 5 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 12.45-14.30 125 5 
Comune Pisa 07.00-08.00 39 5 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 18.30-19.30 23 5 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 14.00-15.00 22 5 
Comune Pisa 15.00 21 5 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 8.00 67 5 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 7.30-8.00 65 5 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 12.30-13.30 64 5 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 14.30 63 5 
Comune Pisa 12.45-14.30 35-37 4 
Comune Pontedera 07.30-08,00 7 4 
Comune Pontedera 12.00-13.00 7 4 
Comune Volterra 7.30-8.00 2 4 
Comune Volterra 13.00-13.30 2 4 
Comune Pisa 14.00-15.00 20 4 
Comune Pisa 18.00-20 20 4 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 8.00-9,00 53 4 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 13.30-14.00 57 4 
Comune Pisa 11.00-12.00 31 4 
Comune Pisa 13.00-14.00 31 4 
Comune Pisa 7.00 30 4 
Comune Pisa 8.00 30 4 
Comune Pisa 9.00 30 4 
Comune Pisa 10.00 30 4 
Comune Pontedera 7.00 6 4 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 14.30 25 4 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 18.30-20.00 24 4 
Comune Pisa 20.00 16 4 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 17.30-19.30 38-43 3 
Comune Pisa 8.30-13.00 35 3 
Comune Pontedera 17.00 6 3 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 17.00-18.00 10 3 
Comune Pontedera 15.00 3 3 
Comune Volterra 14.30-16.00 1 3 
Comune Volterra 17.00-17.30 1 3 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 17.00-18.30 45 3 
Comune Pisa 15.00 25 3 
Comune Pisa 16.00 25 3 
Comune Pontedera 8.00-8.30 5 3 
Comune Pontedera 9.30 5 3 
Comune Pontedera 12.00-14.00 5 3 
Comune Volterra 7.00-11.00 1 3 
Comune Volterra 13.00-13.30 1 3 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 15.00 18 3 
Comune Pisa 14.00 15 3 
Comune Pisa 15.00 15 3 
Comune Pisa 18.00 15 3 
Comune Pontedera 15.00-15.30 3 3 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 11.00-12.00 34 2 
Comune Pisa 14.00-15.30 33 2 
Comune Pisa 15.30-19.00 30 2 
Comune Pontedera 8.00 5 2 
Comune Pontedera 11.00 5 2 
Comune Pontedera 13.00-14.30 5 2 
Comune Pontedera 17.30 5 2 
Comune Pontedera 19.00-20.00 5 2 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 11.00 7 2 
Comune Pisa 8.00-10.00 10 2 
Comune Pisa 12.00-13.00 10 2 
Comune Pontedera 15.30-19.00 2 2 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 11.00-12.00 35 2 
Comune Pisa 19.00 21 2 
Comune Pontedera 15.00 4 2 
Comune Pontedera 19.00-20.00 4 2 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 17.00 13 2 
Comune Pontedera 16.00-19.00 2 2 
Comune Volterra 14.30-20.00 1 2 
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Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 15.30-17.00 30 1 
Comune Pontedera 15.00 4 1 
Comune Pontedera 16.00 4 1 
Comune Volterra 9.00-11.00 1 1 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 9.00-10.00 6 1 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, Pontedera e Volterra) 16.00-17.00 6 1 
Comune Pontedera 13.30-14.40 1 1 
Comune Pontedera 13.30-14.30 1 1 
 
Riporto alcuni profili grafici giornalieri, di seguito un esempio di giorno 
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Di seguito, invece, il caso di un profilo di un giorno feriale invernale 
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A scopo esemplificativo di seguito due profili, esempio di un giorno feriale 




Esempio di un profilo di un giorno feriale nel Comune di Pontedera: 
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6.5 Analisi saliti e scesi 
 
Saliti e scesi per singola fermata 
 
ZIENDA COD LINEA OR PART OR ARR DESCRIZIONE E/O UBICAZIONE SALITI DISCESI COMUNE 
C.P.T. E210 06.50 07.35 BANCA TOSCANA PONTE A EGOLA 14 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E280 07.20 07.37 ISOLA 10 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E280 07.20 07.37 BIVIO MARCIGNANA 2 7 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E280 13.05 13.30 STAZIONE FS                            1 15 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E280 13.05 13.30 VIA ASMARA 6 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E290 06.55 07.55 S.MINIATO BASSO STATALE 11 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E290 06.55 07.55 S.MINIATO BASSO STATALE 2 6 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E290 06.55 07.55 S.MINIATO BASSO STATALE 3 7 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E290 06.55 07.55 LA SCALA 17 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E290 07.45 07.55 S.MINIATO P.EUFEMI 0 23 SAN MINIATO 
C.P.T. E290 07.37 07.45 SAN MINIATO BASSO 7 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E290 07.37 07.45 STAZIONE FS                            1 0 14 SAN MINIATO 
C.P.T. E290 07.20 07.52 S.MINIATO P.EUFEMI 0 59 SAN MINIATO 
C.P.T. E290 07.25 07.50 S.MINIATO P.ZA DANTE 0 16 SAN MINIATO 
C.P.T. E290 07.20 07.50 PONTE A ELSA 25 1 SAN MINIATO 
C.P.T. E290 07.20 07.50 S.MINIATO P.EUFEMI 0 60 SAN MINIATO 
C.P.T. E290 08.10 08.50 STAZIONE FS                            1 14 1 SAN MINIATO 
C.P.T. E290 12.45 13.15 S.MINIATO P.EUFEMI 41 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E290 13.40 14.10 S.MINIATO P.EUFEMI 42 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E290 12.45 13.13 S.MINIATO P.EUFEMI 61 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E320 08.34 08.57 STAZIONE FS                            1 10 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E320 11.30 11.53 STAZIONE FS                            1 9 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E320 13.02 13.25 STAZIONE FS                            1 14 0 SAN MINIATO 
C.P.T. E320 13.02 13.25 SAN MINIATO BASSO 0 11 SAN MINIATO 
C.P.T. E330 13.50 14.30 LA SCALA 10 0 SAN MINIATO 
SEQUI 380 07.10 07.40 P.ZZA SPALLETTI 0 23 SAN MINIATO 
SEQUI 376 07.40 07.55 P.ZZA SPALLETTI 34 0 SAN MINIATO 
SEQUI 376 07.05 07.55 P.ZZA FLORINDO EUFEMI 0 54 SAN MINIATO 
SEQUI 376 12.46 13.05 P.ZZA FLORINDO EUFEMI 33 0 SAN MINIATO 
SEQUI 376 13.45 14.15 P.ZZA FLORINDO EUFEMI 41 0 SAN MINIATO 
SEQUI 377 13.10 14.00 P.ZZA SPALLETTI 0 13 SAN MINIATO 
SEQUI 376 07.35 07.55 P.ZZA SPALLETTI 0 7 SAN MINIATO 
SEQUI 376 07.35 07.55 P.ZZA FLORINDO EUFEMI 0 50 SAN MINIATO 
SEQUI 377 07.15 07.55 P.ZZA SPALLETTI 26 0 SAN MINIATO 
SEQUI 377 12.10 12.55 P.ZZA FLORINDO EUFEMI 20 0 SAN MINIATO 
SEQUI 377 12.10 12.55 P.ZZA SPALLETTI 0 14 SAN MINIATO 
SEQUI 376 13.00 13.30 P.ZZA SPALLETTI 30 0 SAN MINIATO 
SEQUI 376 13.38 13.45 P.ZZA FLORINDO EUFEMI 54 0 SAN MINIATO 
SEQUI 376 13.38 13.45 P.ZZA SPALLETTI 0 20 SAN MINIATO 
SEQUI 380 07.10 07.40 VIA L. DA VINCI,16 28 0 SANTA CROCE SULL'ARNO 
SEQUI 379 13.10 13.55 VIA GRAMSCI,12 24 0 SANTA CROCE SULL'ARNO 
C.P.T. E291 07.10 07.45 S.CROCE VIA CARAVAGGIO 18 1 SANTA CROCE SULL'ARNO 
SEQUI 377 07.20 07.50 VIA L. DA VINCI,16 18 0 SANTA CROCE SULL'ARNO 
C.P.T. E290 07.20 07.52 S.CROCE VIA CARAVAGGIO 15 0 SANTA CROCE SULL'ARNO 
C.P.T. E250 06.55 07.35 SANTA CROCE P.MATTEOTTI 12 0 SANTA CROCE SULL'ARNO 
SEQUI 377 07.20 07.50 VIA DI PELLE,41 11 0 SANTA CROCE SULL'ARNO 
C.P.T. E240 06.50 07.30 STAFFOLI 10 0 SANTA CROCE SULL'ARNO 
C.P.T. E290 07.25 07.50 VIA.PROV.FIORENTINA 9 7 SANTA CROCE SULL'ARNO 
C.P.T. E290 07.20 07.52 SANTA CROCE P.BEINI 9 0 SANTA CROCE SULL'ARNO 
SEQUI 379 07.10 07.45 VIA GRAMSCI,12 6 20 SANTA CROCE SULL'ARNO 
C.P.T. E240 13.05 13.50 STAFFOLI 1 13 SANTA CROCE SULL'ARNO 
C.P.T. E290 12.45 13.13 SANTA CROCE P.MATTEOTTI 0 36 SANTA CROCE SULL'ARNO 
SEQUI 376 13.00 13.30 VIA L. DA VINCI,16 0 17 SANTA CROCE SULL'ARNO 
C.P.T. E240 07.05 07.10 LA BOTTEGA STAFFOLI 13 0 CASTELFRANCO DI SOTTO 
C.P.T. E250 08.00 08.45 CASTELFRANCO 5 2 CASTELFRANCO DI SOTTO 
C.P.T. E250 07.05 07.30 CASTELFRANCO 24 0 CASTELFRANCO DI SOTTO 
SEQUI 376 07.05 07.55 VIA S.MARTINO,14 11 0 CASTELFRANCO DI SOTTO 
SEQUI 376 07.05 07.55 VIA PUCCINI,23 7 0 CASTELFRANCO DI SOTTO 
SEQUI 376 07.05 07.55 VIA GUERRAZZI,3 8 0 CASTELFRANCO DI SOTTO 
SEQUI 376 07.05 07.55 VIA PROV. FRANCESCA NORD,64 13 0 CASTELFRANCO DI SOTTO 
SEQUI 376 13.45 14.15 P.ZZA MENTANA 0 11 CASTELFRANCO DI SOTTO 
SEQUI 380 07.35 07.55 P.ZZA MENTANA 8 1 CASTELFRANCO DI SOTTO 
SEQUI 377 07.00 07.50 P.ZZA MENTANA 19 0 CASTELFRANCO DI SOTTO 
SEQUI 380 06.55 07.25 P.ZZA MENTANA 23 0 CASTELFRANCO DI SOTTO 
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C.P.T. E210 06.50 07.15 ANGOLO VIA POLIANO 13 0 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E210 06.50 07.35 SAN ROMANO PIAZZETTA 13 0 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E210 06.50 07.35 CAPANNE N.58 14 0 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E210 07.35 08.28 MARTI 2 11 0 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E210 07.55 08.33 SAN ROMANO 15 0 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E210 07.55 08.33 MONTOPOLI                              2 2 20 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E210 08.10 08.45 MONTOPOLI                              2 0 11 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E210 13.37 14.15 MONTOPOLI                              2 16 0 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E210 13.37 14.15 MARTI BIVIO 0 8 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E210 13.15 13.37 CASTEL DEL BOSCO 0 7 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E210 13.15 13.37 MARTI BIVIO 0 10 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E210 13.15 13.37 CAPANNE 0 19 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E210 13.15 13.55 MONTOPOLI                              1 6 7 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E210 19.10 19.35 MONTOPOLI                              2 0 13 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E260 13.40 14.50 MONTOPOLI                              2 7 0 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E260 07.00 08.10 MONTOPOLI                              1 0 11 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
SEQUI 379 07.10 07.45 P.ZZALE FF.SS 10 0 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
SEQUI 380 07.55 08.10 P.ZZALE FF.SS 13 0 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
SEQUI 380 07.55 08.10 P.ZZA MARCONI 3 0 16 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
SEQUI 380 07.55 08.10 VIA SAN SEBASTIANO,3 0 12 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
SEQUI 380 13.25 13.35 VIA SAN SEBASTIANO,3 11 0 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
SEQUI 380 13.25 13.35 P.ZZALE FF.SS 0 7 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
SEQUI 380 13.45 14.15 P.ZZA MARCONI 3 14 0 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
SEQUI 380 12.55 13.15 P.ZZA MARCONI 3 10 0 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
SEQUI 380 14.10 14.30 P.ZZALE FF.SS 11 0 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
SEQUI 380 06.55 07.25 P.ZZALE FF.SS 0 12 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
SEQUI 376 07.35 07.55 P.ZZALE FF.SS 9 0 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
SEQUI 376 07.35 07.55 VIA TOSCOROMAGNOLA,123 10 0 MONTOPOLI VAL D'ARNO 
C.P.T. E250 06.55 07.35 FUCECCHIO 16 0 FUCECCHIO 
C.P.T. E250 09.30 10.15 FUCECCHIO 0 7 FUCECCHIO 
C.P.T. E250 12.15 13.00 DISTRIBUTORE FINA S.CROCE 1 7 FUCECCHIO 
C.P.T. E250 13.05 13.50 FUCECCHIO 0 9 FUCECCHIO 
C.P.T. E250 13.20 14.05 FUCECCHIO 10 0 FUCECCHIO 
C.P.T. E290 07.20 07.52 FUCECCHIO 33 6 FUCECCHIO 
C.P.T. E290 08.10 08.50 FUCECCHIO 0 13 FUCECCHIO 
C.P.T. E290 12.45 13.13 FUCECCHIO 0 25 FUCECCHIO 
C.P.T. E290 13.25 14.25 SAN PIERINO 1 1 FUCECCHIO 
C.P.T. E290 17.18 18.10 FUCECCHIO 8 0 FUCECCHIO 
C.P.T. E290 13.30 14.35 FUCECCHIO 12 0 FUCECCHIO 
C.P.T. E290 07.32 07.50 FUCECCHIO 55 0 FUCECCHIO 
C.P.T. E310 14.05 14.15 FUCECCHIO SCUOLE 10 0 FUCECCHIO 
C.P.T. E290 13.40 14.00 FUCECCHIO 0 20 FUCECCHIO 
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Utenti suddivisi per linea 
 
AZIENDA COD LINEA DESCRIZIONE LINEA UTENTI 2001 CORSE 2001 UTENTI/CORSE 
SEQUI E876 S.ROMANO-MOLINO D'EGOLA-S.MINIATO 328 11 29,8 
SEQUI E877 S.CROCE-EMPOLI 188 7 26,9 
SEQUI E879 MONTOPOLI-S.CROCE-FUCECCHIO 91 6 15,2 
SEQUI E880 S.CROCE-CASTELFRANCO-MONTOPOLI 287 34 8,4 
C.P.T. E210 PONTEDERA-MONTOPOLI-S.MINIATO 369 23 16 
C.P.T. E240 PONTEDERA-S.MARIA AMONTE-GALLENO 143 17 8,4 
C.P.T. E250 PONTEDERA-S.MARAIA AMONTE-S.CROCE-FUCECCHIO 818 32 25,6 
C.P.T. E260 PONTEDERA-S.MARIA A MONTE-MONTOPOI 46 2 23 
C.P.T. E280 S-MINIATO-ROFFIA-S.MINIATO 64 4 16 
C.P.T. E290 S.MINIATO-FUCECCHIO-LASCALA-EMPOLI 1028 56 18,4 
C.P.T. E291 S.MIINIATO-PONTE A EGOLA-STAFFOLI 102 6 17 
C.P.T. E310 S.MINIATO-FUCECCHIO  83 20 4,2 
C.P.T. E320 S.MINIATO 502 66 7,6 
C.P.T. E330 S.MINIATO-PONTE A EGOLA 55 15 3,7 
C.P.T. E340 S.MINIATO-MONTOPOLI 51 2 25,5 
 
 




LINEA DESCRIZIONE LINEA STUDIO LAVORO ALTRO BIGLIETTO ABB.MENS. ALTRO2 
SEQUI E876 S.ROMANO-MOLINO D'EGOLA-S.MINIATO 100%   3% 97%  
SEQUI E877 S.CROCE-EMPOLI 99% 1%  10% 90%  
SEQUI E879 MONTOPOLI-S.CROCE-FUCECCHIO 76% 17% 7% 25% 75%  
SEQUI E880 S.CROCE-CASTELFRANCO-MONTOPOLI 66% 18% 15% 40% 57%  
C.P.T. E210 PONTEDERA-MONTOPOLI-S.MINIATO 75% 5% 20% 34% 62%  
C.P.T. E240 PONTEDERA-S.MARIA AMONTE-GALLENO 83% 9% 7% 24% 51% 23% 
C.P.T. E250 PONTEDERA-S.MARAIA AMONTE-S.CROCE-FUCECCHIO 61% 21% 18% 32% 47% 12% 
C.P.T. E260 PONTEDERA-S.MARIA A MONTE-MONTOPOI 76% 6% 17% 59% 30% 10% 
C.P.T. E280 S-MINIATO-ROFFIA-S.MINIATO 92% 3% 5% 47% 50% 3% 
C.P.T. E290 S.MINIATO-FUCECCHIO-LASCALA-EMPOLI 69% 10% 20% 42% 55% 2% 
C.P.T. E291 S.MIINIATO-PONTE A EGOLA-STAFFOLI 100%   44% 56%  
C.P.T. E310 S.MINIATO-FUCECCHIO  35% 32% 33% 55% 38% 8% 
C.P.T. E320 S.MINIATO 28% 21% 51% 69% 24% 2% 
C.P.T. E330 S.MINIATO-PONTE A EGOLA 65% 17% 18% 24% 76%  
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SEQUI E876 S.ROMANO-MOLINO D'EGOLA-S.MINIATO 6.30-8.29 121 159 
SEQUI E876 S.ROMANO-MOLINO D'EGOLA-S.MINIATO 8.30-12.59 35 4 
SEQUI E876 S.ROMANO-MOLINO D'EGOLA-S.MINIATO 13.00-14.29 125 134 
SEQUI E876 S.ROMANO-MOLINO D'EGOLA-
S.MINIATO 
TOTALE 281 297 
SEQUI E877 S.CROCE-EMPOLI 6.30-8.29 114 114 
SEQUI E877 S.CROCE-EMPOLI 8.30-12.59 25 16 
SEQUI E877 S.CROCE-EMPOLI 13.00-14.29 49 49 
SEQUI E877 S.CROCE-EMPOLI TOTALE 188 179 
SEQUI E879 MONTOPOLI-S.CROCE-FUCECCHIO 6.30-8.29 38 32 
SEQUI E879 MONTOPOLI-S.CROCE-FUCECCHIO 8.30-12.59 11 11 
SEQUI E879 MONTOPOLI-S.CROCE-FUCECCHIO 13.00-14.29 42 41 
SEQUI E879 MONTOPOLI-S.CROCE-FUCECCHIO TOTALE 91 84 
SEQUI E880 S.CROCE-CASTELFRANCO-MONTOPOLI 6.30-8.29 125 86 
SEQUI E880 S.CROCE-CASTELFRANCO-MONTOPOLI 8.30-12.59 34 34 
SEQUI E880 S.CROCE-CASTELFRANCO-MONTOPOLI 13.00-14.29 44 73 
SEQUI E880 S.CROCE-CASTELFRANCO-MONTOPOLI 14.30-16.59 12 11 
SEQUI E880 S.CROCE-CASTELFRANCO-MONTOPOLI 17.00-19.29 21 23 
SEQUI E880 S.CROCE-CASTELFRANCO-MONTOPOLI 19.30-23.59 6 6 
SEQUI E880 S.CROCE-CASTELFRANCO-MONTOPOLI TOTALE 242 233 
C.P.T. E210 PONTEDERA-MONTOPOLI-S.MINIATO 0.00-0.69 13 0 
C.P.T. E210 PONTEDERA-MONTOPOLI-S.MINIATO 6.30-8.29 126 151 
C.P.T. E210 PONTEDERA-MONTOPOLI-S.MINIATO 8.30-12.59 18 18 
C.P.T. E210 PONTEDERA-MONTOPOLI-S.MINIATO 13.00-14.29 135 126 
C.P.T. E210 PONTEDERA-MONTOPOLI-S.MINIATO 14.30-16.59 5 5 
C.P.T. E210 PONTEDERA-MONTOPOLI-S.MINIATO 17.00-19.29 31 31 
C.P.T. E210 PONTEDERA-MONTOPOLI-S.MINIATO TOTALE 328 331 
C.P.T. E240 PONTEDERA-S.MARIA AMONTE-GALLENO 0.00-0.69 0 0 
C.P.T. E240 PONTEDERA-S.MARIA AMONTE-GALLENO 6.30-8.29 75 59 
C.P.T. E240 PONTEDERA-S.MARIA AMONTE-GALLENO 8.30-12.59 0 0 
C.P.T. E240 PONTEDERA-S.MARIA AMONTE-GALLENO 13.00-14.29 50 50 
C.P.T. E240 PONTEDERA-S.MARIA AMONTE-GALLENO 14.30-16.59 0 0 
C.P.T. E240 PONTEDERA-S.MARIA AMONTE-GALLENO 17.00-19.29 14 17 
C.P.T. E240 PONTEDERA-S.MARIA AMONTE-
GALLENO 
TOTALE 139 126 
C.P.T. E250 PONTEDERA-S.MARAIA AMONTE-
S.CROCE-FUCECCHIO 
0.00-0.69 25 25 
C.P.T. E250 PONTEDERA-S.MARAIA AMONTE-
S.CROCE-FUCECCHIO 
6.30-8.29 348 328 
C.P.T. E250 PONTEDERA-S.MARAIA AMONTE-
S.CROCE-FUCECCHIO 
8.30-12.59 142 142 
C.P.T. E250 PONTEDERA-S.MARAIA AMONTE-
S.CROCE-FUCECCHIO 
13.00-14.29 180 180 
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C.P.T. E250 PONTEDERA-S.MARAIA AMONTE-
S.CROCE-FUCECCHIO 
14.30-16.59 56 56 
C.P.T. E250 PONTEDERA-S.MARAIA AMONTE-
S.CROCE-FUCECCHIO 
17.00-19.29 58 58 
C.P.T. E250 PONTEDERA-S.MARAIA AMONTE-
S.CROCE-FUCECCHIO 
19.30-23.59 8 8 
C.P.T. E250 PONTEDERA-S.MARAIA AMONTE-
S.CROCE-FUCECCHIO 
TOTALE 817 797 
C.P.T. E260 PONTEDERA-S.MARIA A MONTE-
MONTOPOI 
6.30-8.29 24 12 
C.P.T. E260 PONTEDERA-S.MARIA A MONTE-
MONTOPOI 
13.00-14.29 14 22 
C.P.T. E260 PONTEDERA-S.MARIA A MONTE-
MONTOPOI 
TOTALE 38 34 
C.P.T. E280 S-MINIATO-ROFFIA-S.MINIATO 6.30-8.29 33 5 
C.P.T. E280 S-MINIATO-ROFFIA-S.MINIATO 8.30-12.59 3 3 
C.P.T. E280 S-MINIATO-ROFFIA-S.MINIATO 13.00-14.29 28 28 
C.P.T. E280 S-MINIATO-ROFFIA-S.MINIATO TOTALE 64 36 
C.P.T. E290 S.MINIATO-FUCECCHIO-LASCALA-EMPOLI 0.00-0.69 10 10 
C.P.T. E290 S.MINIATO-FUCECCHIO-LASCALA-EMPOLI 6.30-8.29 369 421 
C.P.T. E290 S.MINIATO-FUCECCHIO-LASCALA-EMPOLI 8.30-12.59 220 218 
C.P.T. E290 S.MINIATO-FUCECCHIO-LASCALA-EMPOLI 13.00-14.29 226 232 
C.P.T. E290 S.MINIATO-FUCECCHIO-LASCALA-EMPOLI 14.30-16.59 30 30 
C.P.T. E290 S.MINIATO-FUCECCHIO-LASCALA-EMPOLI 17.00-19.29 47 47 
C.P.T. E290 S.MINIATO-FUCECCHIO-LASCALA-EMPOLI 19.30-23.59 11 11 
C.P.T. E290 S.MINIATO-FUCECCHIO-LASCALA-EMPOLI TOTALE 913 969 
C.P.T. E291 S.MIINIATO-PONTE A EGOLA-STAFFOLI 6.30-8.29 42 54 
C.P.T. E291 S.MIINIATO-PONTE A EGOLA-STAFFOLI 8.30-12.59 5 4 
C.P.T. E291 S.MIINIATO-PONTE A EGOLA-STAFFOLI 13.00-14.29 28 39 
C.P.T. E291 S.MIINIATO-PONTE A EGOLA-STAFFOLI TOTALE 75 97 
C.P.T. E310 S.MINIATO-FUCECCHIO  0.00-0.69 17 17 
C.P.T. E310 S.MINIATO-FUCECCHIO  6.30-8.29 9 9 
C.P.T. E310 S.MINIATO-FUCECCHIO  8.30-12.59 4 4 
C.P.T. E310 S.MINIATO-FUCECCHIO  13.00-14.29 21 21 
C.P.T. E310 S.MINIATO-FUCECCHIO  14.30-16.59 8 8 
C.P.T. E310 S.MINIATO-FUCECCHIO  17.00-19.29 9 9 
C.P.T. E310 S.MINIATO-FUCECCHIO  19.30-23.59 13 13 
C.P.T. E310 S.MINIATO-FUCECCHIO  TOTALE 81 72 
C.P.T. E320 S.MINIATO 0.00-0.69 12 12 
C.P.T. E320 S.MINIATO 6.30-8.29 100 100 
C.P.T. E320 S.MINIATO 8.30-12.59 164 164 
C.P.T. E320 S.MINIATO 13.00-14.29 47 47 
C.P.T. E320 S.MINIATO 14.30-16.59 64 64 
C.P.T. E320 S.MINIATO 17.00-19.29 61 61 
C.P.T. E320 S.MINIATO 19.30-23.59 21 21 
C.P.T. E320 S.MINIATO TOTALE 469 469 
C.P.T. E330 S.MINIATO-PONTE A EGOLA 6.30-8.29 18 18 
C.P.T. E330 S.MINIATO-PONTE A EGOLA 8.30-12.59 7 7 
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C.P.T. E330 S.MINIATO-PONTE A EGOLA 13.00-14.29 24 24 
C.P.T. E330 S.MINIATO-PONTE A EGOLA 14.30-16.59 0 0 
C.P.T. E330 S.MINIATO-PONTE A EGOLA 17.00-19.29 6 6 
C.P.T. E330 S.MINIATO-PONTE A EGOLA 19.30-23.59 0 0 
C.P.T. E330 S.MINIATO-PONTE A EGOLA TOTALE 55 55 
C.P.T. E340 S.MINIATO-MONTOPOLI 6.30-8.29 31 31 
C.P.T. E340 S.MINIATO-MONTOPOLI 13.00-14.29 20 20 
C.P.T. E340 S.MINIATO-MONTOPOLI TOTALE 51 51 
 
 
Profilo dei saliti e discesi suddivisi per Comune e fasce orarie. 
 
COMUNE FASCIA ORARIA SALITI DISCESI 
FUCECCHIO 0.00-0.69 16 9 
FUCECCHIO 6.30-8.29 158 59 
FUCECCHIO 8.30-12.59 42 83 
FUCECCHIO 13.00-14.29 82 93 
FUCECCHIO 14.30-16.59 17 19 
FUCECCHIO 17.00-19.29 28 26 
FUCECCHIO 19.30-23.59 4 13 
FUCECCHIO TOTALE 347 302 
CASTELFRANCO DI SOTTO 0.00-0.69 1 1 
CASTELFRANCO DI SOTTO 6.30-8.29 232 24 
CASTELFRANCO DI SOTTO 8.30-12.59 20 26 
CASTELFRANCO DI SOTTO 13.00-14.29 4 150 
CASTELFRANCO DI SOTTO 14.30-16.59 4 10 
CASTELFRANCO DI SOTTO 17.00-19.29 11 16 
CASTELFRANCO DI SOTTO 19.30-23.59 0 3 
CASTELFRANCO DI SOTTO TOTALE 272 230 
MONTOPOLI VAL D' ARNO 0.00-0.69 13 3 
MONTOPOLI VAL D' ARNO 6.30-8.29 184 122 
MONTOPOLI VAL D' ARNO 8.30-12.59 31 18 
MONTOPOLI VAL D' ARNO 13.00-14.29 88 193 
MONTOPOLI VAL D' ARNO 14.30-16.59 6 7 
MONTOPOLI VAL D' ARNO 17.00-19.29 12 37 
MONTOPOLI VAL D' ARNO 19.30-23.59 6 0 
MONTOPOLI VAL D' ARNO TOTALE 340 380 
SAN MINIATO 0.00-0.69 17 27 
SAN MINIATO 6.30-8.29 410 675 
SAN MINIATO 8.30-12.59 395 275 
SAN MINIATO 13.00-14.29 417 284 
SAN MINIATO 14.30-16.59 85 75 
SAN MINIATO 17.00-19.29 87 89 
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SAN MINIATO 19.30-23.59 35 30 
SAN MINIATO TOTALE 1448 1455 
SANTA CROCE SULL' ARNO 0.00-0.69 9 18 
SANTA CROCE SULL' ARNO 6.30-8.29 232 67 
SANTA CROCE SULL' ARNO 8.30-12.59 41 88 
SANTA CROCE SULL' ARNO 13.00-14.29 45 180 
SANTA CROCE SULL' ARNO 14.30-16.59 11 24 
SANTA CROCE SULL' ARNO 17.00-19.29 35 26 
SANTA CROCE SULL' ARNO 19.30-23.59 8 6 
SANTA CROCE SULL' ARNO TOTALE 381 409 
 
 
Analisi utenti 2009 E320  
La seguente immagine è un’analisi dell’utenza più recente fatta per il 
Comune di San Miniato nel 2009. Il numero di utenti è riportato al di sotto di 
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6.7 Fabbisogno mezzi e uomini 
 
tipo giorno fabbisogno turni uomini mezzi coefficiente minimo azienda  
feriale invernale 9 turni u/g 13  1.35÷1.40 Sequi 
feriale invernale 9 turni b/g  11 1.15÷1.20 Sequi 
feriale estivo 3turni u/g 5  1.35÷1.40 Sequi 
feriale estivo 3 turni b/g  4 1.15÷1.20 Sequi 
festivo 2 turni u/g 2  1.35÷1.40 Sequi 
festivo 2 turni b/g  2 1.15÷1.20 Sequi 
feriale invernale 28 turni u/g 38  1.35÷1.40 CTT NORD 
feriale invernale 28 turni b/g  34 1.15÷1.20 CTT NORD 
feriale estivo 18 turni u/g 24  1.35÷1.40 CTT NORD 
feriale estivo 18 turni b/g  20 1.15÷1.20 CTT NORD 
festivo 8 turni u/g 10  1.35÷1.40 CTT NORD 
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Revisione prospetto analisi picchi della domanda a valle della 
riprogettazione. 
 
Giorno indagine Tipo Comune/zona 
range ore 
picco numero corse 
grado 
importanza 
picco turno uomo turno mezzo 
15/05/2013 feriale invernale 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 
07.00-
08.00 128 5 46 39 
15/05/2013 feriale invernale 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 
12.45-
14.30 125 5 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Pisa 
07.00-
08.00 39 5 46 39 
07/04/2013 festivo invernale 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 
18.30-
19.30 23 5 12 11 
07/04/2013 festivo invernale 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 
14.00-
15.00 22 5 12 11 
07/04/2013 festivo invernale Comune Pisa 15.00 21 5 12 11 
28/06/2013 feriale estivo 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 8.00 67 5 29 24 
28/06/2013 feriale estivo 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 7.30-8.00 65 5 29 24 
28/06/2013 feriale estivo 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 
12.30-
13.30 64 5 29 24 
28/06/2013 feriale estivo 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 14.30 63 5 29 24 
15/05/2013 feriale invernale Comune Pisa 
12.45-
14.30 35-37 4 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Pontedera 
07.30-
08,00 7 4 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Pontedera 
12.00-
13.00 7 4 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Volterra 7.30-8.00 2 4 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Volterra 
13.00-
13.30 2 4 46 39 
07/04/2013 festivo invernale Comune Pisa 
14.00-
15.00 20 4 12 11 
07/04/2013 festivo invernale Comune Pisa 18.00-20 20 4 12 11 
28/06/2013 feriale estivo 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 8.00-9,00 53 4 29 24 
28/06/2013 feriale estivo 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 
13.30-
14.00 57 4 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Pisa 
11.00-
12.00 31 4 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Pisa 
13.00-
14.00 31 4 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Pisa 7.00 30 4 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Pisa 8.00 30 4 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Pisa 9.00 30 4 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Pisa 10.00 30 4 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Pontedera 7.00 6 4 29 24 
30/06/2013 festivo estivo 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 14.30 25 4 29 24 
30/06/2013 festivo estivo 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 
18.30-
20.00 24 4 29 24 
30/06/2013 festivo estivo Comune Pisa 20.00 16 4 29 24 
15/05/2013 feriale invernale 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 
17.30-
19.30 38-43 3 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Pisa 8.30-13.00 35 3 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Pontedera 17.00 6 3 46 39 
07/04/2013 festivo invernale 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 
17.00-
18.00 10 3 12 11 
07/04/2013 festivo invernale Comune Pontedera 15.00 3 3 12 11 
07/04/2013 festivo invernale Comune Volterra 
14.30-
16.00 1 3 12 11 
07/04/2013 festivo invernale Comune Volterra 
17.00-
17.30 1 3 12 11 
28/06/2013 feriale estivo 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 
17.00-
18.30 45 3 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Pisa 15.00 25 3 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Pisa 16.00 25 3 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Pontedera 8.00-8.30 5 3 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Pontedera 9.30 5 3 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Pontedera 
12.00-
14.00 5 3 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Volterra 7.00-11.00 1 3 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Volterra 
13.00-
13.30 1 3 29 24 
30/06/2013 festivo estivo 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 15.00 18 3 12 11 
30/06/2013 festivo estivo Comune Pisa 14.00 15 3 12 11 
30/06/2013 festivo estivo Comune Pisa 15.00 15 3 12 11 
30/06/2013 festivo estivo Comune Pisa 18.00 15 3 12 11 
30/06/2013 festivo estivo Comune Pontedera 
15.00-
15.30 3 3 12 11 
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15/05/2013 feriale invernale 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 
11.00-
12.00 34 2 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Pisa 
14.00-
15.30 33 2 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Pisa 
15.30-
19.00 30 2 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Pontedera 8.00 5 2 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Pontedera 11.00 5 2 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Pontedera 
13.00-
14.30 5 2 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Pontedera 17.30 5 2 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Pontedera 
19.00-
20.00 5 2 46 39 
07/04/2013 festivo invernale 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 11.00 7 2 12 11 
07/04/2013 festivo invernale Comune Pisa 8.00-10.00 10 2 12 11 
07/04/2013 festivo invernale Comune Pisa 
12.00-
13.00 10 2 12 11 
07/04/2013 festivo invernale Comune Pontedera 
15.30-
19.00 2 2 12 11 
28/06/2013 feriale estivo 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 
11.00-
12.00 35 2 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Pisa 19.00 21 2 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Pontedera 15.00 4 2 29 24 
28/06/2013 feriale estivo Comune Pontedera 
19.00-
20.00 4 2 29 24 
30/06/2013 festivo estivo 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 17.00 13 2 12 11 
30/06/2013 festivo estivo Comune Pontedera 
16.00-
19.00 2 2 12 11 
30/06/2013 festivo estivo Comune Volterra 
14.30-
20.00 1 2 12 11 
15/05/2013 feriale invernale 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 
15.30-
17.00 30 1 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Pontedera 15.00 4 1 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Pontedera 16.00 4 1 46 39 
15/05/2013 feriale invernale Comune Volterra 9.00-11.00 1 1 46 39 
07/04/2013 festivo invernale 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 9.00-10.00 6 1 12 11 
07/04/2013 festivo invernale 
Provincia Pisa (escluso comune Pisa, 
Pontedera e Volterra) 
16.00-
17.00 6 1 12 11 
07/04/2013 festivo invernale Comune Pontedera 
13.30-
14.40 1 1 12 11 
30/06/2013 festivo estivo Comune Pontedera 
13.30-
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6.8 Conto economico autolinee -analisi efficienza 
Nel conto economico successivo si presenta il CE totale dell’intero pacchetto 
servizi Cpt: 
 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi CPT € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 748125 2250utenti 
ricavi abb.ISEE 744900   
ricavi biglietto  119250   
totale ricavi da tariffario 1642275   
ricavi contributivi 2.000.000   
tot. Ricavi 3.642.275   
costo agenti di guida 1.202.429 32 uomini 
costo carburante 5.434.766   
costo lubrificante 30.000   
totale costi diretti produzione 6.667.195   
costo possesso 30000   
costo amm.to 300000   
costo assicurazione 141000   
costo manutenzione 36000   
costo ricambi e revisioni 272000   
costo amministrazione 160000   
totale costi indiretti di produzione 939000   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 0,24 basso 
costi amministrazione:  
costo uffici/locali,  
spese di gestione ufficio, 
spese hardware e sw, 
cancelleria, 
utenze uffici e locali, 
costo locali a mq     
 
Nei prospetti, qui di seguito, i conti economici linea per linea sia Sequi che 
CPT. 
CE autolinea E210: 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi CPT € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 82460(200utenti)   
ricavi abb.ISEE 0   
ricavi biglietto  58548   
totale ricavi da tariffario 141008   
ricavi contributivi 200.000   
tot. Ricavi 397411.2   
costo agenti di guida 112.725   
costo carburante 60.425   
costo lubrificante 3.000   
totale costi diretti produzione 176.150   
costo possesso 3000   
costo amm.to 30000   
costo assicurazione 14100   
costo manutenzione 3600   
costo ricambi e revisioni 24400   
costo amministrazione 13350   
totale costi indiretti di produzione 88450   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 80% ottimo 
costi amministrazione:  
costo uffici/locali,  
spese di gestione ufficio, 
spese hardware e sw, 
cancelleria, 
utenze uffici e locali, 
costo locali a mq     
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CE autolinea E240: 
 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi CPT € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 40545(150 utenti)   
ricavi abb.ISEE 22942.5   
ricavi biglietto  30996   
totale ricavi da tariffario 94483   
ricavi contributivi 180.000   
tot. Ricavi 274.483   
costo agenti di guida 82650 2uomini   
costo carburante 19.989   
costo lubrificante 2.000   
totale costi diretti produzione 104.639   
costo possesso 2000   
costo amm.to 20000   
costo assicurazione 9400   
costo manutenzione 2400   
costo ricambi e revisioni 13200   
costo amministrazione 9350   
totale costi indiretti di produzione 56350   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 0,9 ottimo 
costi amministrazione:  
costo uffici/locali,  
spese di gestione ufficio, 
spese hardware e sw, 
cancelleria, 
utenze uffici e locali, 
costo locali a mq     
 
 
























Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi CPT € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 203157(650 utenti) 66,50 € 
ricavi abb.ISEE 41340 53 € 
ricavi biglietto  179088 4,20 € 
totale ricavi da tariffario 423585   
ricavi contributivi 200.000   
tot. Ricavi 623.585   
costo agenti di guida 195.375 5 agenti 
costo carburante 218.786 131091km 
costo lubrificante 4.000   
totale costi diretti produzione 418.161   
costo possesso 4000   
costo amm.to 40000   
costo assicurazione 18800   
costo manutenzione 4800   
costo ricambi e revisioni 26400   
costo amministrazione 15000   
totale costi indiretti di produzione 109000   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 1 ottimo 
costi amministrazione:  
costo uffici/locali,  
spese di gestione ufficio, 
spese hardware e sw, 
cancelleria, 
utenze uffici e locali, 
costo locali a mq     
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CE autolinea E260: 
 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi CPT € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 2660 40 utenti 
ricavi abb.ISEE 6360   
ricavi biglietto  20319   
totale ricavi da tariffario 29339   
ricavi contributivi 120.000   
tot. Ricavi 149.339   
costo agenti di guida 37.575 1uomo 
costo carburante 6.051 14503,75 km 
costo lubrificante 1.000 1 mezzo  
totale costi diretti produzione 44.626   
costo possesso 1000   
costo amm.to 10000   
cosot assicurazione 4700   
costo manutenzione 1200   
costo ricambi e revisioni 4400   
costo amministrazione 13600   
totale costi indiretti di produzione 34900   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 0,625 buono 
costi amministrazione:  
costo uffici/locali,  
spese di gestione ufficio, 
spese hardware e sw, 
cancelleria, 
utenze uffici e locali, 
costo locali a mq     
 
CE autolinea E280: 
 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi CPT € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 6650 40utenti circa 
ricavi abb.ISEE 5300   
ricavi biglietto  16186,8   
totale ricavi da tariffario 28136,8   
ricavi contributivi 120.000   
tot. Ricavi 155.171   
costo agenti di guida 37.575 1uomo 
costo carburante 2.768 6635km 
costo lubrificante 1.000 1 mezzo 
totale costi diretti produzione 41.343   
costo possesso 1000   
costo amm.to 10000   
costo assicurazione 4700   
costo manutenzione 1200   
costo ricambi e revisioni 4400   
costo amministrazione 13600   
totale costi indiretti di produzione 34900   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 0,7 buono 
costi amministrazione:  
costo uffici/locali,  
spese di gestione ufficio, 
spese hardware e sw, 
cancelleria, 
utenze uffici e locali, 
costo locali a mq     
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CE autolinea E290: 
 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi CPT € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 314609 870 utenti 
ricavi abb.ISEE 253605   
ricavi biglietto  17356,3   
totale ricavi da tariffario 585570   
ricavi contributivi 250.000   
tot. Ricavi 835.570   
costo agenti di guida 601.125 15 uomini 
costo carburante 1.108.983 177193,8 km 
costo lubrificante 16.000   
totale costi diretti produzione 1.726.108   
costo possesso 16000   
costo amm.to 160000   
costo assicurazione 75200   
costo manutenzione 19200   
costo ricambi e revisioni 91250   
costo amministrazione 50000   
totale costi indiretti di produzione 411650   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 0,3 Al limite 
costi amministrazione:  
costo uffici/locali,  
spese di gestione ufficio, 
spese hardware e sw, 
cancelleria, 
utenze uffici e locali, 
costo locali a mq     
 
 
CE autolinea E291: 
 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi CPT € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 0   
ricavi abb.ISEE 16112 80 utenti 
ricavi biglietto  30307   
totale ricavi da tariffario 46419   
ricavi contributivi 150.000   
tot. Ricavi 196.419   
costo agenti di guida 112.725 3uomini 
costo carburante 7.951 16428km 
costo lubrificante 3.000   
totale costi diretti produzione 123.676   
costo possesso 3000   
costo amm.to 25000   
costo assicurazione 14100   
costo manutenzione 3600   
costo ricambi e revisioni 13200   
costo amministrazione 8000   
totale costi indiretti di produzione 66900   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 0,37 buono 
costi amministrazione:  
costo uffici/locali,  
spese di gestione ufficio, 
spese hardware e sw, 
cancelleria, 
utenze uffici e locali, 
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CE autolinea E330: 
 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi CPT € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 25270 50utenti 
ricavi abb.ISEE 0   
ricavi biglietto  32718   
totale ricavi da tariffario 57988   
ricavi contributivi 120.000   
tot. Ricavi 177.988   
costo agenti di guida 37.575 1 uomo 
costo carburante 13.592 32576km 
costo lubrificante 1.000   
totale costi diretti produzione 52.167   
costo possesso 1000   
costo amm.to 6000   
costo assicurazione 4700   
costo manutenzione 1200   
costo ricambi e revisioni 4400   
costo amministrazione 5000   
totale costi indiretti di produzione 22300   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 1 ottimo 
costi amministrazione:  
costo uffici/locali,  
spese di gestione ufficio, 
spese hardware e sw, 
cancelleria, 
utenze uffici e locali, 
costo locali a mq     
 
 
CE autolinea E340: 
 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi CPT € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 21246 50utenti 
ricavi abb.ISEE 4770   
ricavi biglietto  3444   
totale ricavi da tariffario 29460   
ricavi contributivi 120.000   
tot. Ricavi 149.460   
costo agenti di guida 37.575 1 uomo 
costo carburante 6.300 15621km 
costo lubrificante 1.000 1 mezzo 
totale costi diretti produzione 44.875   
costo possesso 1000   
costo amm.to 8000   
costo assicurazione 4700   
costo manutenzione 1200   
costo ricambi e revisioni 4400   
costo amministrazione 8000   
totale costi indiretti di produzione 27300   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 0,6 buono 
costi amministrazione:  
costo uffici/locali,  
spese di gestione ufficio, 
spese hardware e sw, 
cancelleria, 
utenze uffici e locali,     
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costo locali a mq 
 
 
Come nel caso di CPT, anche per Sequi è stato redatto il conto economico 
dell’intero pacchetto di servizi Sequi: 
 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi SEQUI € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 287280 800utenti 
ricavi abb.ISEE 95400   
ricavi biglietto  103320   
totale ricavi da tariffario 486000   
ricavi contributivi 656.853   
tot. Ricavi 1.142.853   
costo agenti di guida 488.475 13 uomini 
costo carburante 760.092 228427,4km 
costo lubrificante 11.000 11mezzi 
totale costi diretti produzione 1.259.567   
costo possesso 11000   
costo amm.to 110000   
costo assicurazione 51700   
costo manutenzione 13200   
costo ricambi e revisioni 79200   
costo amministrazione 85000   
totale costi indiretti di produzione 350100   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 0,38 buono  
costi amministrazione:  
costo uffici/locali,  
spese di gestione ufficio, 
spese hardware e sw, 
cancelleria, 
utenze uffici e locali, 
costo locali a mq     
 
CE autolinea E876: 
 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi SEQUI € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 167092 290utenti 
ricavi abb.ISEE 0   
ricavi biglietto  7490   
totale ricavi da tariffario 174583   
ricavi contributivi 164.213   
tot. Ricavi 338.796   
costo agenti di guida 112.725 3uomini 
costo carburante 20.188 24192,05km 
costo lubrificante 2.000 2 mezzi 
totale costi diretti produzione 134.913   
costo possesso 2000   
costo amm.to 20000   
costo assicurazione 9400   
costo manutenzione 2400   
costo ricambi e revisioni 17600   
costo amministrazione 13600   
totale costi indiretti di produzione 69000   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 1,3 ottimo  
costi amministrazione:  
costo uffici/locali,  
spese di gestione ufficio, 
spese hardware e sw, 
cancelleria, 
utenze uffici e locali, 
costo locali a mq     
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CE autolinea E877: 
 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi SEQUI € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 59251 180utenti 
ricavi abb.ISEE 30051   
ricavi biglietto  15498   
totale ricavi da tariffario 164051   
ricavi contributivi 164.213   
tot. Ricavi 328.264   
costo agenti di guida 112.725 3uomini 
costo carburante 6.088 72934,9km 
costo lubrificante 2.000 2 mezzi 
totale costi diretti produzione 120.813   
costo possesso 2000   
costo amm.to 20000   
costo assicurazione 9400   
costo manutenzione 2400   
costo ricambi e revisioni 17600   
costo amministrazione 13600   
totale costi indiretti di produzione 69000   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 1,3 ottimo  
costi amministrazione:  
costo uffici/locali,  
spese di gestione ufficio, 
spese hardware e sw, 
cancelleria, 
utenze uffici e locali, 
costo locali a mq     
 
CE autolinea E879: 
 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi SEQUI € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 19152 80utenti 
ricavi abb.ISEE 13356   
ricavi biglietto  17220   
totale ricavi da tariffario 49728   
ricavi contributivi 164.213   
tot. Ricavi 213.941   
costo agenti di guida 112.725 3uomini 
costo carburante 15.635 18737km 
costo lubrificante 2.000 2 mezzi 
totale costi diretti produzione 130.360   
costo possesso 2000   
costo amm.to 20000   
costo assicurazione 9400   
costo manutenzione 2400   
costo ricambi e revisioni 17600   
costo amministrazione 13600   
totale costi indiretti di produzione 69000   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 0,38  buono 
costi amministrazione:  
costo uffici/locali,  
spese di gestione ufficio, 
spese hardware e sw, 
cancelleria, 
utenze uffici e locali, 
costo locali a mq     
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CE autolinea E880: 
 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi SEQUI € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 68229 200utenti 
ricavi abb.ISEE 28620   
ricavi biglietto  22386   
totale ricavi da tariffario 119235   
ricavi contributivi 164.213   
tot. Ricavi 283.448   
costo agenti di guida 112.725 3uomini 
costo carburante 93.932 112563,45km 
costo lubrificante 2.000 2 mezzi 
totale costi diretti produzione 208.657   
costo possesso 2000   
costo amm.to 20000   
costo assicurazione 9400   
costo manutenzione 2400   
costo ricambi e revisioni 17600   
costo amministrazione 13600   
totale costi indiretti di produzione 69000   
rapporto Ricavi tariffario/costi diretti 0,57 buono  
 costi amministrazione:  
costo uffici/locali,  
spese di gestione ufficio, 
spese hardware e sw, 
cancelleria, 
utenze uffici e locali, 
costo locali a mq     
 
 
Nella tabella, il conto economico di tutti i servizi scolastici CPT, 
precedentemente analizzati, con l’aggiunta delle linee E310 ed E320: 
 
Prospetto Conto Economico Pacchetto servizi CPT € Livello di Efficienza 
ricavi abb.ordinario 969237 2650utenti 
ricavi abb.ISEE 508725   
ricavi biglietto  342247   
totale ricavi da tariffario 1820209   
ricavi contributivi 2.400.000   
tot. Ricavi 4170709   
costo agenti di guida 1.333.912 35 uomini 
costo carburante 5.910.421   
costo lubrificante 35.000   
totale costi diretti produzione 7279333   
costo possesso 35000   
costo amm.to 350000   
costo assicurazione 155100   
costo manutenzione 40000   
costo ricambi e revisioni 294000   
costo amministrazione 160000   
totale costi indiretti di produzione 1034100   
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azione rioganizzativa autolinee elementi da considerare 
Potenziamento collegamento 
con centri sportivi 
E879;E290;E250;E877;E320 È un servizio su chiamata/ 
richiesta con prenotazione 
almeno un numero x di giorni 
prima per consentire la 
programmazione del servizio. 
Il servizio è attivato se esiste 
almeno un numero n di utenti 
interessati. 
Potenziamento collegamenti 
con zone industriali 
E290;E879;E210;E876;E880 Servizio effettuato nelle ore 
delle mattina presto e tardo 
pomeriggio. È necessario 
conoscere entro un certo tempo 
prestabilito il numero di 
persone che acquistano il 
servizio offerto. Il servizio è 
attivato se esiste almeno un 
numero n di utenti interessati. 
Sviluppo collegamento con 
nuovo presidio medico 
E280;E877;E320 Servizio a chiamata, con 
prenotazione almento 2 giorni 
prima. Le fermate sono quelle 
stabilite nella tratta principale, 
con possibilità di deviazioni. 
Potenziamento collegamento 
con frazioni 
E290;E877 Prolungamenti di alcune corse 
già esistenti per gli orari della 
mattina presto e del tardo 
pomeriggio. 
Potenziamento collegamento 
istituti di credito S.Croce sull’ 
Arno 
E877 Prolungamenti di alcune corse 
già esistenti per gli orari della 
mattina presto e del tardo 
pomeriggio. 
Riduzioni E880 Orari 17.32 e 13.15 
Riduzioni Rete cpt Orari di morbida. 
Modifiche E210 Orarari 12.40 e 13.30 
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Nuova Rete con azioni correttive 
 
linea  corsa 
problemati

























magari 6.36 per 
avere orario più 
utile per chi deve 








kmetrico ore di 





E210 2313   
potenziamento 
kmetrico ore di 







































modifica orario da 
13:30 a 13:10    
  
FORTE 
E210 2340   
potenziamento 
kmetrico ore di 










kmetrico ore di 











kmetrico ore di 











kmetrico ore di 





E250 2730   
potenziamento 
orario     
  
FORTE 
E250 2739   
potenziamento 
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E290 3013   
potenziamento 





































servizio a chiamata 
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E290 3119   
potenziamento 
kmetrico ore di 

















to frazioni e 
zona 
industriale 
modifica orario e 










































corsa in ora 
di morbida modifica orario     
  
FORTE 
Progetto di analisi per la Riorganizzazione e Ottimizzazione 
della Rete di Trasporto Pubblico Locale nel Comprensorio del Cuoio 
2013 
 
Vanessa Valiani  Anno Accademico 2012/13                                  Pag. 193 di 197  
E320 23076 
corsa 



























































































































































































servizi a chiamata 
verso Molino D' 
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E877   
collegamen
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13.10     
 FORTE 
 
Nel progetto sono stati individuati e discussi con l’azienda di gestione Sequi 
alcuni elementi utili per presentare un capitolato di gara: 
1. il progetto ha preso a riferimento i costi standard della regione per 
rientrare nei parametri più velocemtne, altrimenti sarebbe necessario 
elaborare i costi standard per valutare il capitolato e l’offerta di gara; 
2. definire accordi per la formulazione dell’offerta di gara e poi per 
gestire il contratto; 
3. definire la governance della futura scrl regionale che sarà costituita 
per la gestione del contratto. 
Gli obiettivi della scrl regionale sono: 
 gestione dei contratti di affidamento ai soggetti artigiani 
eventualmente consorziati(vedi caso Sequi); 
 gestione politica commerciale; 
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 gestione flussi finanziari. 
Sarà compito della scrl regionale massimizzare i ricavi e aumentare 
l’efficienza di capacità produttiva degli operatori attraverso i parametri 
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